Los exitosos cazas de la Armada de
Estados Unidos usados durante la II Gue-
rra Mundial, de arriba a abajo: el F4F
Wildcat, el F4U Corsair y el F6F Hellcat.
El F4F estaba en servicio en la época del
ataque a Pearl Harbor, pero fue reempla-
zado en las escuadrillas que operaban des-
de los portaaviones ripidos por los otros
dos disefios a partir de 1943. Permanecid
en servicio hasta el final de la guerra 2
bordo de portazviones pegqusiios. La ope-
racion del F4U desde portaaviones fue
postergada por ciertos problemas de adap-
tabilidad al portaaviones Pero el F4U du-
ré6 mas quc ¢l F4F y F6F como avién em-
barcado, sirviendo hasta la década d:i
cincuenta.

EVOLUCIONES

Y PROBLEMAS DE
LOS AVIONES DE
CAZA BASADOS
EN PORTAAVIONES

Por

Carl O. Holmaquist
Capitan de Navio, USN.

“Con nuestro actual sistema, se gasta de-

1 masiado dinero en estudiar proyectos que

frameamente no valen la pena®,
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En medio de lo desagradable, sor-
dida y odiosa que es la gnerra, hay un
tipo de combate que conserva hasta el
dia de hoy el incentivo, fogosidad y exal-
tacion de los antiguos duclos de la Fu-
ropa feudal y de los legendarios comba-
tes de tléctor y Aquiles, kneas y Turno
y Horacio y Curiacio. Al igual gue los
caballeros de antano. el moderno piloto
de caza parte a luchar con el enemigo
en un combate frente a frente. A diferen-
cia de ellos, su arena es el claro cielo azul
muy por encima del campo de batalla.

El combate es personal e impersonal
al mismo tiempo. 'Personal’, poraue
compromete en grado sumo la habilidad
y osadia de los combatientes. “Imperso-
nal”’ porque los duelistas luchan a gran
distancia y rara veZz se acercan bastante
para alcanzar a ver la cara de su opo-
nente. El combate en el aire tiene el ca-
racter y atractivo de una competencia de
boxeo o lucha libre, pero en un escena-
rio distinto, sin contacto personal.

¢Por qué es importante que sigamos
teniendo aviones de caza en los servicios
armados? ¢por qué seguimos seleccio-
nando lo mejor de nuestros hombres,
gastando grandes sumas de dinero en su
entrenamiento, equipandolos con los me-
jores y mas caros de los cazas y equipos
de armas que la tecnologia puede produ-
cir, y envidndolos a derribar aviones ene-
migos en la forma glorificada por el tiem-
po en que lo hicieron los Eddie Ricken-
backer, los Dave McCampbell y los
Pappy Boyington?

l.a razén es simp'e. Los duelos entre
los cazas de la Primera Guerra Mundial
no eran exhibicién de circn. Sin la opo-
sicion de los cazas aliados, los alemanes
habrian estado libres para bombardear y
ametrallar a su gusto a las tropas e ins-
talaciones aliadas y bien podria haber
cambiado todo el curso de la guerra. kn
Ja Segunda Guerra Mundial, un punado
de Spittfires y Hurricanes y unos pocos
entusiastas pilotos britdnicos fueron deci-
sivos en la Batalla de Gran Bretana. Tan-
to en Furopa como en el Pacifico, el con-
trol del aire por aeroplanos cazas fue de-
terminante para nuestra victoria final.
F.n Corea y en Vietnam, el control del
aire, aunque no fuertemente disputaco,
ha sido igualmente importante,
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¢F.stin obsoletos los aviones de caza
en la guerra moderna? Una breve re-
flexién sobre el efecto de los ataques de
los cazas israelies en la reciente ‘Gue-
rra de Seis Dias’ arabe-israeli nos dara
la respuesta. [.os cazas bien pueden ser
decisivos en los conflictos modernos; in-
dudablemente la falta de cazas y pilotos
de cazas de calidad superior pudo llevar
al desastre total.

MISIONES DE LOS CAZAS

Los cazas navales de hoy dia no tie-
nen mas que una misién basica: destruir
los vehiculos aerodindmicos del enemigo
(tripulados y no tripulados) que pueden
ser usados para interferir con nuestras
operaciones ofensivas, o para atacar a
la flota.

Esta misién normalmente se descom-
pone de la siguiente manera:

Superioridad aérea:

Combates aire-aire

Patrulla Aérea de Combate (TAR-
CAP, BARCAP, RECAP, etc.),
Escolta de grupos de ataque,

Barridas de caza,

Disparar armas a tierra, desde el aire.

Defensa Aérea de la Flota contra el
Enemigo:
Bombarderos con misiles aire-superfi-
cie,
Bombarderos de caza,
Interceptores,
Misiles superficie-superficie.

l.os combates entre cazas, norma'men-
te destinados a ganar y mantener el con-
trol del aire, pueden producirse en mu-
chas situaciones. Los cazas se emplean
en misiones de Patrulla Aérea de Com-
bate sobre el drea de blanco (TARCAP)
en un punto geografico particular como
una barrera contra la penetracién de avio-
nes enemigos (BARCAP), o sobre un
drea terrestre o maritima donde se estan
realizando operaciones de rescate (RES-
CAP). Los cazas se emplean también pa-
ra escoltar grupos de ataque y destaca-
mentos especiales que rea'izan misiones
de reconocimiento, alarma temprana o
contramedidas electrénicas. En otras si-
tuaciones pueden ser usados en ataques
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de supresién contra emplazamientos de
artilleria antiaérea del enemigo o insta-
laciones de misiles superficie-aire antes de
un ataque o durante éste.

Una de las formas mas eficientes de
obtener la superioridad aérea es destruir
'os cazas y aviones de ataque del ene-
migo en tierra (nuevamenie nos referi-
mos a la guerra arabe-israeli) o dejar in-
utilizables las instalaciones y pistas de los
campos aéreos del enemigo meadiante e!
bombardeo y ametrallamiento desde el
aire. Las barridas de cazas empleando ca-
nones y armamento aire-tierra han resul-
tado ideales para estas tareas.

La misién de Defensa Aérea de la Flo-
ta es muy semejante a las demas tareas
que se requieren de un caza. En estos ca-
sos es llamado interceptor y realiza su
tarea de derribar aviones atacantes y mi-
siles del enemigo en el esiacionamiento
de Patrulla Aérea de Combate a cierta
distancia de la fuerza de tarea o es lan-
zado desde la cubierta del portaaviones
para precipitarse a interceptar al avién
atacante y realizar ]la misma funcién.

Durante el combate, todos los aviones
enemigos son juego limpio para un pilo-
to de caza. Cualquiera y todas las tacti-
cas son legales: trucos, ocultamientos, di-
simulo, artimanas, habilidad, maniobras,
concentracién de fuerzas, camuflaje, con-
tramedidas, sefiuelo o cualquier estrata-
gema que sea posible imaginar, Todos los
tipos de armas son igualmente legales:
canones, cohetes, misiles guiados de cor-
to alcance y armas guiadas de todo tiem-
po y de largo alcance. También se ha in-
tentado el abordaje del avién enemigo,
aunque no se recomienda mucho para los
pilotos de cazas antiguos. Evidentemente
es méas ventajoso destruir el avién enemi-
go a la distancia. Tal vez esto le quite
algo de su deporte al juego, pero el re-
sultado final puede ser igualmente pro-
vechoso y en la mayoria de los casos es
mas efectivo.

EL DISENO DE UN CAZA

¢Cémo se realiza la complicada tarea
de disenar un nuevo caza? ¢En qué for-
ma se determina un requisito de misién
valido para un nuevo caza de modo que
tenga una vida larga y Giil?

Puede sonar un poco presuntuoso, pe-
ro en realidad hay que partir desde nues-
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tro Departamento de Estado. A fin de di-
senar el caza adecuado, hay que tener un
profundo conocimiento de la situacidn
geopolitica mundial y de nuestra gran
estrategia y politica nacional en relacién
con otros paises del mundo, tanto ami-
gos como enemigos. lambién hay que
tener en cuenta que, si bien Estados Uni-
dos puede tener superioridad productiva,
financiera y técnica, solamente represen-
ta el seis por ciento de la poblacién mun-
dial. Por lo tanto nuestras fuerzas arma-
das deben contar con armas de alta efec-
tividad por unidad para proporcionar un
adecuado respaldo a nuestras politicas
nacionales.

Si nuestra politica nacional fuera reti-
rarse a una ~América Fortaleza y abs-
tenerse de participar en conflictos gran-
des o pequefios por todo el mundo, lé-
gicamente se disenaria un caza inmejora-
ble para la defensa de Estados Unidos
continental contra el ataque aéreo ene-
migo. Si nuestra politica fuera preparar-
se para una guerra total contra una pode-
rosa nacién enemiga, el disefio del caza
ceria tota'mente diferente. Y si nuestra
politica fuera seguir apoyando a los pe-
quenos paises subdesarrollados en su lu-
cha contra la agresién comunista, se po-
dria disenar un tipo distinte de caza. Da-
do que e} plazo para disenar, construir y
desplegar un nuevo caza puede ser entre
cinco y siete anos, el calculo de la poli-
tica nacional debe hacerse para muchos
anos.

Luego gue la misién o misiones para
el nuevo caza han sido determinadas, el
siguiente paso importante e la parte de-
cisiva de la carga 1til; el equipo de ar-
mas aire-aire. Si el caza fusra a ser em-
pleado principalmente para combates aé-
reos aire-aire cercanos, se podria elegir
canones y misiles de duelo entre aviones
de corto alcance. Si el caza fuera a ser
usedo en encuentros a mayor distancia,
se podrian necesitar misiles guiados aire-
aire para todo tiempo. Si fuera para am-
bas funciones, una combinacién de ar-
mas seria lo adecuado.

Los requisitos de Formulacién de
Concepto

Definicién de Contrato del Departa-
mento de Defensa aunque complicados
y largos, estan destinados a garantizar
que el concepto, misién y carga util de
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importantes sistemas de armas, como son
los cazas, estén claramente definidos y
aceptados antes que se inicie el desarro-
llo. Una vez que este problema se ha so-
lucionado, uno puede preocuparse en-
tonces de los detalles de su diseno.

CARACTERISTICAS DEL DISENO
DEL CAZA

Todo el cimulo de experiencia que te-
nemos en disenar, construir y operar avio-
nes navales de caza nos dice que lo si-
guiente son parametros importantes del
diseno de cazas. No se ha tratado de enu-
merarlos ern orden de importancia.

Espacio en cubierta (espacio que requie-
re sobre la cubierta)
Visibilidad
Rendimiento
Velocidad
Régimen de montada
Aceleracidn
Aceleracién negativa
Alcance de carga 1til
Tiempo de vuelo sin combatir
Tiempo de combate
Caracteristicas de despegue y aterriza-
je.

Maniobrabilidad

Carga de ala

Limite de resistencia estructural
Aceleracién en rotacion

Razén de rotacién

Tiempo de viraje

Conjunto de Armas
Flexibilidad
Adaptabilidad para el portaaviones

Segiin los entendidos, las caracteristi-
cas de disefio de un avién naval de caza
constituyen un tema muy controvertido y
explosivo. Sin embargo, existe el consen-
so general de que el caza ideal debe ser
el avién méas pequeno, liviano, de mas
alto rendimiento y méas maniobrable que
sea posible dicenar capaz de cumplir los
requisitos de escoltar grupos de ataque,
tiempo de vuelo sin combatir en estacio-
namientos de Patrulla Aérea de Comba-
te y otras tareas propias de los cazas. El
avién ideal de caza naval debe tener tam-
bién las armas aire-aire y los sistemas de
electronica de aviacién mas versatiles y
efectivos que la tecnologia pueda inven-
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tar y particu]armente, debe tener exce-
lentes caracteristicas de adaptabilidad a
los portaaviones y ocupar el minimo de
espacio sobre la cubierta. Es evidente que
muchas de estas caracteristicas estan en
contraposicion.

Por ejemplo, un alto rendimiento exi-
ge grandes motores y un alto excedente
de potencia combinado con una estruc-
tura aérea pequena y de baja resistencia
al avance. Este caza tendria una super-
ficie de ala comparativamente pequena
(para la baja resistencia) y corto alcan-
ce, pero excelente aceleracién, régimen
de montada y rendimiento de alta velo-

cidad.

En ciertas situaciones tacticas, la ca-
pacidad de desacelerar el avién puede ser
tan importante como la aceleracién. Esto
puede realizarse con frenos de picada o
reversores de impulso, pero éstos apara-
tos aumentan el tamano y peso del caza.

A los pilotos de cazas les gusta tener

buena visibilidad desde la cabina por ra-
zones obvias. No obstante una gran cu-
bierta en forma de burbuja aumentara la
resistencia de un avién y reducira su ren-
dimiento.

Una alta maniobrabilidad requiere una
baja carga de ala, que permita una alta
fuerza ascensional maxima, y gran resis-
tencia estructural (la capacidad de mo-
ver los factores de alta carga normal en
maniobras y giros). No obstante, una
baja carga de ala requiere una gran su-
perficie de ala, lo que aumenta la resis-
tencia al avance y peso del avién y redu-
ce la aceleracidén y rendimiento de mon-
tada.

Se requiere alta aceleracién en giro y
regimen de giro para cambiar rapidamen-
te la direccién del avién durante las ma-
niobras y esto puede lograrse muy facil-
mente con un correcto disenio de los ale-
rones, aletas de ranura u ctros aparatos
de giro. Sin embargo, mas importante es
el tiempo requerido para hacer girar un
caza a través de un determinado angulo
de direccién en cualquier condicién de
vuelo. El tiempo para girar depende mu-
chisimo del excedente de empuje y de la
resistencia estructural.

El caza naval gue no tiene suficiente
combustible interno para realizar sus di-
versas miSiOneS. ta]es como eSCO]ta de un
avion de ataque y Patrulla Aérea de
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Combate, puede provocar graves proble-
mas operativos a la Fuerza de Ataque del
Portaaviones. Los cazas pueden ser re-
abastecidos en el aire a fin de prolongar
su alcance, pero para esto se necesitan
aviones tanques que también deben ser
operados desde el portaaviones o posi-
blemente desde bases terrestres si las
hay. Dado que el espacio de cubierta en
el portaaviones es limitado, cada avién
petrolero a bordo significa menos avio-
nes de ataque y caza para el verdadero
trabajo de atacar al enemigo. Ademas
los aviones petroleros son muy vulnera-
bles a la accién del enemigo.

El alcance y tiempo del caza en esta-
cionamiento de Patrulla Aérea de Com-
bate también puede ampliarse usando
tanques externos de combustible. Sin
embargo, los tanques externos aumentan
la resistencia al avance del avién, ocupan
el lugar de otros valiosos pertrechos y si
se dejan caer en cada misién, presentan
un grave problema logistico para el porta-
aviones.

La duracién del ciclo de cubierta (el
tiempo entre el lanzamiento y la recupe-
racién del avién) también es un punto
importante que debe considerarse para
determinar la carga de combustible de un
caza. Un ciclo més largo permite una ma-
yor flexibilidad en la operacién y manio-
bra de la Fuerza de Tarea de Portaavio-
nes.

También deseariamos tener el equipo
mas avanzado y destructivo de armas
aire-aire de largo y corto alcance para
nuestro caza naval, con suficiente flexi-
bilidad para cambiar de armas segin lo
exija la situacién téctica. Cada una de
esas armas necesita sensores, equipos de
control de fuego, pantallas y controles en
el avién. Ademas necesitamos equipo de
navegacién, comunicaciones, identifica-
cién, contremedidas electrénicas y otros
equipos electronicos de aviacién para
operar efectivamente un caza.

Nuestros requisitos de cantidades com-
parativamente grandes de combustible
interno, armas y equipo eclectrénico le
agregan tamano y peso al caza, por su-
puesto a expensas de cierto rendimiento
y maniobrabilidad.

Y finalmente es muy importante tam-
bién que nuestro caza sea adecuado pa-
ra los portaaviones. Debe ser apto para
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el catepultaje y la contencién y tener ca-
pacidad de vuelo estable a bajas veloci-
dades para despegar y aterrizar, Un vue-
lo satisfactorio a baja velocidad, gene-
ralmente requiere un ala grande gruesa y
combada mientras que el vuelo supersé-
nico y la alta aceleracién exigen un ala
pequenia y delgada. Se necesita mucho
ingenio y aparatos de alta fuerza ascen-
sional para lograr buenas caracteristicas
de baja velocidad, sin comorometer el
rendimiento del caza a altas velocidades.

En resumen, las caracteristicas de di-
cenio del caza no son independientes sino
que estan estrechamente relacionadas en-
tre si. Con la tecnologia actual es impo-
sible construir un caza pequeno, liviano,
de largo alcance, fabulosamente manio-
brable v del méas alto rendimiento que
lleve una gran carga util de equipo elec-
tréonico de aviacién y armas aire-aire. El
diseno o6ptimo siempre es el equilibrio
mas afinado entre las caracteristicas de-
seadas y el equipo necesario.

¢Qué hemos aprendido? La aviacién
naval tiene méas de 50 anos. En este tiem-
poe hemos construido muckos aviones;
muchos han sido muy exitosos, algunos
fueron un fracaso. Cada vez que hemos
cometido un error hemos tratado de evi-
tarlo en los disenos futuros, Nuestras vo-
luminosas especificaciones actuales para
el disefo, fortaleza estructural, estabili-
dad y control, adaptabiiidad a los porta-
aviones y otras caracteristicas de los avio-
nes navales han sido fundamentadas du-
rante anos a partir de las 'ecciones que
hemos aprendido sobre cémo no deben
disenarse los aviones. Aparte de esto,
uno podria preguntar ¢qué hemos apren-
dido en un sentido positivo?, o sea, ¢qué
hace exitoso un caza?

A continuacién hay una lista de las
verdades fundamentales parz un buen ca-
za. De ninguna manera la lista es abso-
luta o completa.

1) Un caza debe ser disenado para
una sola misién valida bien definida. Los
cazas disenados para confusos requisitos
operativos o para mas de una misién sin
relacién entre si, generalmente han esta-
do condenados al fracaso antes de ser
construidos.

2) El diseno debe ajustarse a los co-
nocimientos existentes. Las tentativas de
dar grandes saltos tecnolégicos con dise-
nos que no se han intentado o no han sido
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probados en estructuras aéreas, motores
o equipos electronicos generalmente han
terminado en fracasos.

3) Un caza exitoso debe tener una
gran cantidad de potencia excedente (o
poder) en la produccién inicial de avio-
nes. Una alta razén potencia-peso no sé6-
lo da un excelente rendimiento, sino que
permite un futuro crecimiento.

4) En el disefio inicial de un caza na-
val, el peso es el pardmetro mas impor-
tante. Si el peso puede mantenerse den-
tro de limites razonables, las oportunida-
des de éxito son buenas. Si el peso au-
menta notablemente, nada excepto un di-
seno completamente nuevo salvara al
avidn.

5) Los buenos cazas aumentan de pe-
so durante su vida a medida que se le
agregan nuevas capacidades, equipos,
motores y armas. Los disenos malos no
crecen, estadn limitados. Las modificacie-
nes posteriores de un buen disefio basico
han producido nuestros mejores cazas.

6) El componente individual mas im-
portante en el diseno de un nuevo caza
es el motor., Sin un apreciable mejora-
miento del motor (mayor proporcién de
potencia a pesc y menor consumo espe-
cifico de combustible) es imposible cons-
truir un caza significativamente mejora-
do para la misma misién.

Suponiendo la misma tecnologia en
motores y aerodindmica, se puede cons:
truir un caza de un solo propdsito que
sera superior en rendimiento y maniobra-
bilidad a un caza multiple (por ejemplo,
uno disenado para realizar no solamente
las tareas de caza sino otras misiones aje-
nas, tales como apoyo aéreo cercano, re-
conocimiento, etc.). Igualmente un caza
con menor alcance (menos combustible
interno) tendra mayor rendimiento y agi-
lidad que un caza de mayor alcance. Por
lo tanto, si estamos obligados por la si-
tuacién tactica a volar largas distancias
y enfrentarnos con cazas enemigos sobre
su territorio, y si el enemigo, con la mis-
ma tecnologia, decide disenar y construir
cazas de corto alcance, posiblemente sus
cazas tendrin algo mas de rendimiento y
maniobrabilidad que los nuestros. Tal co-
mo estan las cosas, es evidente que el re-
sultado dependerd enormemente de la
efectividad y versatilidad de las armas
aire-aire de ambos cazas.
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El dificultoso problema de las carac-
teristicas, armas y misiones Optimas para
un caza, de ninguna manera es algo nue-
vo en nuestra era. Desde la época del
“Langley'', el personal operativo y los
disenadores de aviones de la Armada se
han esforzado por realizar las consabidas
transacciones entre rendimiento, arma-
mento, tamafio, peso y maniobrabilidad,
todo esto complicado con los requisitos
de adaptabilidad a los portaaviones, por
supuesto,

DESARROLLO DEL CAZA

Era de la Segunda Guerra Mundial
En la década del 20 la flota de porta-

aviones de la Armada era tan pequena
(formada por el "Lexingten” y el "Sa-
ratoga’’, construidos sobre cascos de cru-
ceros de batalla, y el ex-carbonero “Lan-
gley'") que sélo podia embarcar unos po-
cos aviones. Estos tenian que ejecutar to-
das las misiones que entonces se reque-
rian de los aviones embarcados —com-
bate, bombardeo en picada, exploracién y
misiones de torpedeamiento— y la ma-
yoria de los tipos de aeroplanos realiza-
ban mas de ura funcién. Cuando se cons-
truyeron mas portaaviones ( 'Ranger”
en 1934, “"Yorktown en 1937, y "En-
terprise”’ en 1938), fue posible contar
con tipos de aviones mas especializados.
Se desarrollé la clase de bombardero ex-
plorador y los cazas se convirtieron en
un itipo aparte, aunque todavia eran di-
senados en forma doble como cazas-bom-
barderos.

A medida que aumentaban los rumo-
res de guerra a fines de la década del 30,
los comandantes de la flota empezaron a
exigir cazas mas perfeccionados. Lo que
ellos deseaban, tan simplcmente como
puede parecer hoy dia, era un aeroplano
para ‘‘combatir con otros aeroplanos’ .
Estos cazas debian poseer velocidad, ma-
niobrabilidad y poder de fuego superior.

Para responder a estas demandas, el
Departamento de Aeronautica se vio en-
frentado con varios problemas. Los avio-
nes embarcados tenian que ser lo mas
pequeno posible a fin de poner 'a canti-
cded maxima en cada poriaavicnes, Sin
embargo, la experiencia demostié que lo
mas probable era qus les aviones de ca-
za se agrandaran en lugar de achicarse,
a menos gue cada avidén se limitara a un
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determinado tipo de misién. La especia-
lizacién hacia posible cierta reduccién de
tamano y permitia un mayor nimero to-
tal de aparatos por portaaviones.

El Departamento de Aeronautica con-
sideré las diversas tareas de un caza y
escogid tres para investigarlas: intercep-
tores para proteger el portaaviones, es-
coltas para los bombarderos en picada y
torpederos, y piquetes para detectar a los
aviones en acercamiento. Los intercepto-
res requerian mayor velocidad y arma-
mento mas pesado a expensas del alcan-
ce; los escoltas requerian alcance sufi-
ciente para acompanar a los bombarde-
ros con reserva de combustible para e!
combate y armamento igual al del inter-
ceptor; y los piquetes necesitaban large

El Ryan FR-1 Fireball muestra <1 sin-
gular disefio de motor
pleado en este aviéu, Dos de cllos vue:
lan aqui empleando solamente la propul-
sion jet. El pequeio PSF Beareat, mos-
trado a bordo del USS. “Charger” (CVE-
30) en Octubre de 1948, fue 1 dltimo de
Jos cazas a héiice.

compuesto  <m-
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alcance a expensas del armamento y ta-
mano. Los requisitos de alta velocidad y
armamento impedian construir un inter-
ceptor de menor tamano gue el caza de
escolta, y las dos funciones fueron com-
binadas. E! piquete que parecia ofrecer
la mejor oportunidad para un menor ta-
mano pronto fue descartado porque se
estimé ‘mposible disefiar un avién peque-
no de largo alcance para esta funcién,
con alguna caracteristica de caza digna
de mencionar. Ademads, e! radar reem-
plazé eventualmente al piguete o explo-
rador para detectar ataques aéreos y pos-
teriormente la funcién fue abandonada.

En 1936, antes que el concepto del ca-
za naval de portaaviones hubiera crista-
lizado todavia completamente, se inicia-
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ron dos importantes nuevos prototipos de
portaaviones: el Grumman XF4F-1
(Wildcat) y el Brewster XF2A-1 (Buffa-
lo). El primer contrato para el XF4U-1
(Corsair) de Chance-Voughi fue firmado
en 1938 y en 1941, apenas seis meses
después de Pearl Harbor, se empezaron
los trabajos de! Hellcat XF6X-1 de Grum-
man. Los derivados de estos prototipos
fueron la columna vertebral de nuestras
operaciones embarcadas durante la Se-
gunda Guerra Mundial en el Pacifico. Los
cazas de la Armada, cuya tarea principal
era luchar con otros aviones, aparecie-
ron como un tipo distinto y especializa-
do. Pocos cambios se han producido des-
pués de 30 anos en la idea basica.

El F2A

En la época en que entramos en la Se-
gunda Cuerra Mundial la Armada tuvo
que depender del “Buffalo” F2A-3 y el
Wildcat F4F-3, ya que eran los tinicos
cazas embarcados en produccién. El
XF2A-1 gané la competencia de cazas en
1938 principalmente porque parecia que
habria menos problemas de produccién
con el Buffalo aue con el Wildcat. Las
pruebas en el tinel de viento a escala
completa de NACA en Langley Field
llevaron a cambios que aumentaron la
velocidad méaxima a mas de 300 m.p.h.;
se trataba del primer caza americano que
alcanzaba esta marca. Sin embargo, algu-
nas modificaciones posteriores para ins-
talar equipos esenciales y corregir ciertas
deficiencias aumentaron el peso del aero-
plano hasta el punto en que la carga de
ala se hizo critica, Jo ausz afecté drastica-
mente su maniobrabilidad y rendimiento.

La filtracién de los tangues integrales
de combustible fue un gran problema.
No se pudeo encontrar una solucidn salis-
factoria fuera de una importante modi-
ficacién del disefio para instalar tanques
de obturacién automatica v la Armada
decidié construir el F4F en cantidad, pa-
ra la guerra. El nimero 503, el dltimo
F2A salié6 de la linea de produccién en
la primavera de 1942,

El F4F

Aunque la serie se inicié con el bipla-
no XF4F-1, el F4F Wildcat fue disena-
do nuevamente como monoplano, luego
de las pruebas en el tinel de viento, para
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mejorar ¢l rendimiento de alta velocidad.
El primer modelo de produccién, el F4F-
3 tenia una velocidad méaxima de 315
mph. y un techo de 33.500 pies, construi-
do ccmo un tanque y altamente manio-
brable; el F4F-3 era propulsado por un
motor [Twin Wasp Pratt and Whitney
R-1830-76 con un sobrealimentador de
doz pasos y dos velocidades. El rendi-
miento y la potencia disminuyeron alge
por la instalacién del blindaje protector
y tanques de obturacién automatica.

[La urgencia de la guerra hizo necesa-
rio producir grandes cantidades de Wild-
cats y mantener las modificaciones al mi-
nimo. Después de la batalla de Midway,
el F4F lievé el peso de nuestra ofensiva
embarcada hasta que el F6F empezé a
llegar a la flota a comienzos de 1943,
Para incrementar la produccién y permi-
tir que la Grumman concentrara sus es-
fuerzos en el nuevo Hellcat F6F, la Di-
visién Oriental de Aviones de General
Motors empezdé a construir el F4F y el
FM-1 (F4F-4) y, posteriormente, el FM-
2 (F4F-8). En total la General Motors
produjo casi 6.000 de un iotal de 8.000

Wildcats construidos.

A peszar de los intentos de reducir al
minimo los cambios de! F4F, les agrega-
ron inyeccién de agua, nuevos tanques de
combustible interno y bastidores para
bombas, cohetes y tanques externos de
combustible. En los Gltimos afos de la
guerra 1a mayoria de los Wildcats fueron
operados a partir de portaaviones escol-
ta, en lo posible, en misiones que no im-
plicaran combate aire-aire con cazas ene-
migos. A pesar de su falta de rendimien-
to. el Wildcat tuvo un record de destruc-
cién de aviones ieponeses ce siete a uno
en la Guerra del Pacifico.

El F4F-4 fue uno de los primeros avio-
nes navales con alas plegables. Este cam-
bio redujo casi a la mitad los requisitos
de espacio en la cubierta de los porta-
aviones. Este concepto ha resultado tan
importante para la aviacién naval que ha
sido usado en la mayoria de los aviones
embarcados hasta la fecha.

E! F4U
El diseno del XF4U-1 de Chance

Vought se inicié en 1938 y el primer vue-
lo tuvo lugar en 1940. El F4U Corsair,

un excelente diseno basico construido en
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base al motor Pratt and Whitney R-2800,
resulté mas rapido que cualquier otro
avién desarrollado por la Armada en esa
época e inmediatamente se contraté la
orden de produccién. El F4U tuvo la dis-
tincidon de ser el primer caza estadouni-
dense que vold a mas de 400 mph.

El desusado disefio de ala ‘"‘gaviota
invertida' = permitia el empieo de un me-
canismo de aterrizaje corto de poco pe-
g0 con retraccién posterior y levantado
hacia la parte de adelante del fuselaje
de tal manera que podia usarse una hé-
lice de 13 pies de didmetio. Una mala
estabilidad lateral, caracteiisticas poco
satisfactorias de recuperacién de tirabu-
zén y diversas modificaciones necesa-
rias para un servicio satisfactorio retra-
saron las entregas a la flota hasta Octu-
bre de 1942, A causa de ciertos pro-
blemas de adaptabilidad al portaavio-
nes implicando rebote amortiguador,
oleoneumatico, visibilidad desde la ca-
bina y estabilidad direccional al aterri-
zaje, la mayoria de los F4Us usados en
la Segunda Guerra Mundial fueron em-
pleados por la Infanteria de Marina des-
de bases terrestres.

El F4U establecié una envidiable ra-
zén de destruccién de 11 a | durante la
Guerra del Pacifico. Altamente clasifi-
cado por la Armada por su destacada
participacién, el Corsair fue! producido
por Brewster como el F3A y por Good-
yeard como el FG. El mayor poder del
motor 'C"" R-2800 (2200 hp) le dio a!
F4U-4 una velocidad tope de 445 mph.
LLa tentativa de aumentar méas ain el
poder con el uso de motor R-4360
(3000 hp) en el F2G-1 fracasd, princi-
palmente por falta de confiabilidad vy
problemas de enfriamiento.

Modelos posteriores del F4U se si-
guieron adquiriendo después de la Se-
gunda Guerra Mundial para que la flota
hiciera tiempo en los primeros afos del
desarrollo del caza jet. F| Corsair fue
importante en Corea, donde fue emplea-
do en un papel de ataque y como caza
nocturno usando el radar APS-6, La fa-
se final se produjo en Diciembre de
1955. En total, se produjeron 12.570
Corsairs durante un periodo de casi 13
anos, uno de los periodos de produc-
cién mas largos de un caza naval.

PROBLENAS DE LOS AVIONES

El F6F

Se inicié como una garantia contra el
posible fracaso del F4U. El F6F Hellcat
originalmente constituia una modificacién
minima del F4F para instalar un motor
mas grande, el Curtiss-Wright R-2600,
Sin embargo, una vez que los disenado-
res de Grumman empezaron a trabajar
le introdujeron tantos cambios que se
creé un diseno totalmente nuevo. Em-
pleando el motor R-2800 Pratt and
Whitney en lugar del R-2¢00, el F6F-3
llegd a ser prototipo de produccién. El
F6F fue entregado por primera vez a es-
cuadrones operativos en enero de 1943
y entré en combate en agosto de 1943,
sélo seis meses después del F4U, aunque
el disefio del F4U se habia iniciado tres
anos antes que el del F6F.

El Hellcat, unas 4000 libras mas pe-
sado que el F4F, era muy superior en ren-
dimiento, alcance y carga atil militar y se
convirtié en el pilar de nuestras opera-
ciones de portaaviones durante la guerra.
Armado con seis ametralladoras de 50
calibres montadas en las alas, el F6F
también podia transportar tanques exter-
nos y diversas bombas y cohetes. Una
versién de caza nocturno usando el ra-
dar APS-6 llegd a ser operativo en 1944.

La versién F6F-5 tenia mayores per-
feccionamientos incluyendo mejor fusela-
do, inyeccién de agua para un mayor ren-
dimiento del motor, un parabrisas plano
con un aparato de punteria amplificador,
luces rojas en el panel de instrumentos,
alerones con aletas compensadoras de re-
corte, mayor proteccién blindada y cola
reforzada. El F6F-5 eventualmente alcan-
26 una velocidad tope de 410 mph y un
techo de servicio de 39.000 pies. Mas de
12.000 Hellcats fueron producidos por
Grumman durante los anos de la guerra.
El rendimiento mejorado de los cazas
F6F y F4U se debidé principalmente al
mayor poder del motor méas grande

R-2800.

Mas del 75 por ciento de los aviones
enemigos derribados por los pilotos na-
vales en la Segunda Guerra Mundial fue-
ron destruidos por Hellcats. La excepcio-
nal razén de destruccion de 19 a | es un
tributo a la resistente construccién del
I'6F, su blindaje protector y los tanques
e obturacién automatica. En 1953, los
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Hellcats F6F fueron retirados del uso ope-

rativo, siendo reemplazados por el Bear-
cat F8F mejorado.

Hubo una renida competencia entre
Grumman y Chance Vought con el FAF
y F4U., Indudablemente esta rivalidad
dio por resultado mejores aviones en am-
bas companias. Las modificaciones y per-
feccionamientos se desarrollaron, proba-
ron e instalaron en los aviones en pro-
duccién en tiempos increiblemente cor-
tos.

CAZAS EN OTROS PAPELES

A medida que se debilitaba el poder
aéreo japonés, hubo menos demandas de
cazas estrictamente dedicados al papel
de combate. Sin embargo, como existia
la posibilidad de encontrarse con gran-
des concentraciones de cazas enemigos,
se mantenian grandes cantidades de ca-
Zas en nuestros portaavionss. La propor-
cién de cazas asignados a los portaavio-
nes aumenté regularmente, desde el 25
por ciento en 1942 al 50 por ciento en

1944 y al 70 por ciento en 1945,

Los cazas navales pronto fueron adap-
tados al papel de ataque liviano. La for-
taleza estructural en la cual habiamos in-
sistido tanto fue una ventaja decisiva
cuando estos aviones fueron usados co-
mo bombarderos livianos a partir de
1943, Los cazas no eran tan eficientes
como los bombarderos en picada o los
avionce torpederos para estos fines, pero
su versatilidad resulté una notoria venta-
ja durante la guerra.

LECCIONES DE LA SEGUNDA
GUERRA MUNDIAL

A continuacién se presentan algunas
de las lecciones referentes al diseno, pro-
duccién y empleo de los cazas navales en
la Segunda Guerra Mundial.

Se comprobé que el blindaje, los tan-
qgues de obturacién automatica y, sobre
todo, el poder de fuego, eran méas impor-
tantes que el Gltimo aumento de veloci-
dad, techo y maniobrabilidad.

El entrenamiento de los pilotos, la tac-
tica aire-aire y nuestra capacidad de con-
centrar fuerzas fueron factores decisivos.

El tamano pequeno es importante pa-
ra un caza, las alas plegables permitieron
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que se operaran mas aviones desde cada
portaaviones. Los aviones construidos ori-
ginalmente como cazas facilmente podian
ser transformados para el papel de ata-
que. Nuestros cazas se desempenaban ca-
si tan bien como nuestros mejores bom-
barderos en picada en este papel.

En tiempo de guerra, el peso de los
cazas aumentd rapidamente a medida
que se les agregaba nuevo armamento y
equipo. LLos motores se construian cada
vez con mas caballos de fuerza para com-
pencar el mayor peso.

Todos los caza navales empleados en
la Segunda Guerra Mundial fueron ini-
ciados antes. No pudimos disehar, pro-
ducir ni desplegar un nuevo caza duran-
te la guerra. La rapida modificacién de
los disenos existentes resulté la mejor via
a ceguir. Las tentativas de acelerar los
nuevos disefios forzando y superponien-
do el desarrollo y la produccién, simple-
mente fueron una pérdida de tiempo y
dinero.

Se nececitaban grandes cantidades de
aviones de desarrollo, prueba y evalua-
cién para verificar las nuevas modifica-
ciones antes de empezar la produccién.
A veces durante 1944, mas de cien avio-
nes de cazas fueron asignados a estos

proyectos.

Se presenté la necesidad de un caza
nocturno de todo tiempo.

Luego de haber llegado a un limite en
cuanto a tamafo y caballos de fuerza del
motor reciproco, con el R-4360 parecié
como =i hubiéramos traspasado el tama-
no optimo.

La capezcidad de Estados Unidos de
cuperar la produccién de cazas del ene-
migo fue un importante factor del resul-
tado de la guerra.

E! F8F
El diseno del F8F Bearcat (iniciado en

1943) fue la culminacién de todo lo que
habiamos aprendido en construccién de
cazas de gran rendimiento propulsados
a hélice. Mas pequeno que el Wildcat y
méas potente que el Hellcat, el F8F fue
una tentativa de construir un caza de
mayor rendimiento y méas maniobrable
qgue cualquiera de los del inventario ja-
ponés. El F8F fue concebido como el ca-
za mas pequeno que podia construirse en
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baze al motor R-2800-34W y a una hé-
lice de 13 pies y cuatro paletas. [Las pun-

tas de sus alas estaban especialmente
construidas para quebrarse limpiamente
en el caso de una tensién excesiva. Si sé-
lo una punta se separaba la otra era vo-
lada automaticamente mediante una car-
ga explosiva para mantener la estabilidad
del avién. Posteriormente esta caracteris-

tica fue eliminada de] F8F.
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Un FH-1 en el momento de su lan-
zamiento a bordo del USS. *“‘Saipan”
(CVL-48) fue el primer caza naval to-
talmente jet en ser lanzado desde un
portaaviones. Este modelo Phantom
fue también el primero que logré una
velocidad de vuelo horizontal superior
a las 500 mph.

El F2H Banshee fue un disefio Mc
Donnel mejorado del FH-1, Logré uh
nusvo record de altura de 52.000 pies
¥ sirvié como caza de escolta y caza-
bombardero en Corea. Su disefio de a’a
recta impuso limitaciones Mach que no
le permitian competir favorablemente
con el MIG-15,

El F3H Demon fue un disefio com-
pletamente nuevo, iniciado en 1949.
El Demon, un interceptor todo tiempo,
fue el primer caza operativo que llevéd
misiles guiados.

La electrénica, el armamento y la ca-
pacidad de combustible se mantuvieron
al minimo para ahorrar peso. En los pri-
meros modelos el conjunto electrénico
consistia en un equipo de comunicacio-
nes VHF y un receptor ARN-6 de baja
frecuencia. Su armamento consistia en
cuatro ametralladoras de 50 calibres con
dispositivos para dos bombas de 1000
libras, un tanque lanzable y cuatro cohe-
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tes de 5 pulgadas. Los dltimos modelos
del Bearcat tenian un motor mejorado
con sobrealimentador de velocidad varia-
ble. Se produjeron versiones de caza fo-
tografico y nocturno.

El Bearcat fue famoso por su corto
despegue, alto régimen de montada, gran
rendimiento y cabina pequena y poco
confortable. En 1945 establecié un record
de ascensién de 10.000 pies en un minu-
to v 34 segundos después de una carre-
ra de despegue de 115 pies. Su veloci-
dad maxima a nivel del mar era de 425
mph.

E! F8F fue el Gltimo de nuestros cazas
a hélice aunque el F4U se mantuvo en el
inventario casi tres anos después que el
F8F habia sido retirado. En total se pro-
dujeron mas de 1.200 Bearcats.

LA ERA DEL CAZA JET

Los desarrollos en turbinas a gas du-
rante la guerra fueron de gran interés pa-
ra la Armada, dado que el motor turbo-
jet prometia grandes aumentos en velo-
cidad, altura y régimen ascensional. ElI
vuelo a propulsién jet se convirtié en una
realidad en Alemania en 1939, en Italia
en 1940 y en Inglaterra en 1941. En
1942 Estados Unidos volé su primer
avion jet, el YP-59A de la Fuerza Aérea
del Ejército. La aparicién del prototipo
Messerschmitt 262 pronosticé el dia en
aue todos los aviones de caza serian even-
tualmente a propulsién jet. Estados Uni-
dos tomé en serio este desafio y se sus-
cribieron contratos con Allis Chalmers,
Westinghouse, General Electric y Turbo
Engeneering Corporation para desarro-
llar modelos basados en disefios britani-
cos y también para desarrollar los pro-
pios.

Sin embargo, se pronosticaron muchos
problemas en la operacién de aviones jet
desde portaaviones, algunos igualmente
tan dificiles como los problemas origina-
les que se produjeron en la década del 20
para adaptar el avién militar a los porta-
aviones. El avién turbojet requeria gran-
des cantidades de combustible jet y tren
de aterrizaje triciclo para un disefio efi-
ciente. Las largas carreras de despegue
eran imposibles sobre las cubiertas de los
portaaviones, haciendo necesario el uso
de catapultas de mayor tamafo y méas po-
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derosas. LLas mayores velocidades de ate-
rrizaje significaban mecanismos de con-
tencién y motores mas poderosos. Para el
futuro se pronosticaron cazas de mayor
tamafo y mas pesados.

El advenimiento de la propulsién jet,
los avances en aeronautica y en diseno
de aviones, y el sueno del vuelo super-
sénico dieron origen a una multitud de
desarrollos de cazas a mediados de la
década del 40 que no se ha repetido des-
de entonces y probablemente nunca se
vera de nuevo en este pais. La era duré
hasta fines de la década del 50. Cinco
grandes companias de aviacién se dedi-
caron a desarrollar una serie de modelos
de cazas totalmente jet: Chance Vought,
Douglas, Grumman, North American y
McDonnell. Mas de una docena de mo-
delos basicos de cazas nuevos fueron pro-
ducidos, todos con muchas modificacio-
nes o mejoramientos substanciales. Ade-
mas se desarrollaron muchos cazas expe-
rimentales que nunca llegaron a la etapa
de produccién.

Tomando en cuenta que hasta que se
inicié el F-14 en 1968, la Armada no ha-
bia empezado el desarrollo de un nuevo
caza operativo desde el F-4 en 1954,
cabe preguntarse por qué desarrollamos
(y se nos permitié desarrollar) tantos
cazas nuevos en las décadas del 40 y del
50. La respuesta tiene muchas facetas.

En esa época la guerra estaba fresca
en la mente de la gente y existia e] deseo
de mantener en la Armada una potente
base de produccién técnica para el des-
arrollo de nuevos cazas, Durante este pe-
riodo se consideré conveniente operar
una cantidad de tipos de cazas embarca-
dos y no se le dio un limite real a la can-
tidad de modelos que se podia iniciar.
Existia la filosofia basica de que era me-
nos caro desarrollar dos o mas prototi-
pos nuevos y seleccionar el mejor para
la produccién en cantidad a través de
una competencia, gue establecer un mo-
nopolio con un contratista para un nuevo
caza y modificar y volver a modificar el
disero hasta que fuera satisfactorio. Ade-
mas, la tecnologia de la aerodinamica y
motores turbojet estaba expandiéndose
rapidamente. Con cada avance, se pro-
pusieron nuevos cazas que llegarian mas
lejos, mas rapido y mas alto.
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El Ryan FR

Una de nuestras primeras realizaciones
en la nueva era del caza jet fue un avién
compuesto, propulsado por la combina-
cién de motor reciproco y una unidad de
propulsién jet. Se esperaba que este avién
tendria las mejores caracteristicas de ca-
da planta de energia, el motor reciproco
para el despegue, crucero y aterrizaje y
la potencia extra del jet para gran velo-
cidad, régimen ascensional y techo para
el combate.

La Armada necesitaba un nuevo caza
de alto rendimiento que pudiera ser ope-
rado desde portaaviones de escolta para
reemplazar al F4F. Después de una com-
petencia, se firmo el primer contrato para
el XFR-1 con la Ryan Aeronautical Cor-
poration en 1943, El diseno fue un mo-
noplano monoplaza de ala baja con tren
de aterrizaje triciclo ademas de un motor
reciproco probado, el R-1820-72W, y el
turbojet [-16 de General Electric con
1.600 libras de empuje. Las tomas para
el jet de cola estaban ubicadas en base
de las alas. El FR-1 Fireball fue uno de
los primeros aviones navales con ala de
régimen laminar, remaches embutidos
en su parte exterior y superficies de con-
trol totalmente metalicas. Podian instalar-
se cuatro ametralladoras de 50 calibres y
bastidores para cuatro cohetes de 5" y 2
bombas de 1000 libras o dos tanques lan-
zables de 150 galones. La velocidad
maxima con hélice era solamente 295
mph y con el turbojet agregado era de

404 mph.

Destinados originalmente para el com-
bate, en enero de 1945, se habia ordena-
do un total de 700 FR-1s de produccién.
Sin embargo, al terminar la guerra la pro-
duccién fue cancelada y solamente se en-
tregaron 69. Las pruebas de vuelo reve-
laron muchas debilidades. La estabilidad
longitudinal era marginal en todas cir-
cunstancias y peor en condiciones de
acercamiento con motor. El enfriamiento
del motor era inadecuado, surgieron pro-
blemas a causa de defectos en los proce-
dimientos de remache v la cola no era
suficientemente resistente. A pesar de un
vigoroso programa para corregir sus de-
ficiencias, el FR-1 nunca fue considera-
do aceptable para entrar en servicio y
todos los aviones fueron retirados del in-
ventario activo en 1947,

EVOLUCIONES Y PROBLEMAS DE LOS AVIONIES
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Una modificacién del FR-1 se convir-
ti6 en el primer avidén turbo-hélice de la
Armada. El XF2R-1 era propulsado por
un motor turbo-hélice TG-100 de General
Electric y un jet I-16 en la cola. El tra-
bajo de desarrollo del XF2R-1 y el TG-
107 se suspendié cuando se hizo eviden-
te que se desarrollarian exitosos cazas a
propulsién jet.

Los estudios de disefio de un caza to-
talmente jet fueron iniciados por la Are
mada en diciembre de 1942, al mismo
tiempo que se comprometia en un pro-
grama cooperativo de investigacién con
el Ejército y el Comité Asesor Nacional
de Aeronautica en un intento de resolver
los diversos problemas aerodindmicos y
estructurales relacionados con el vuelo a
velocidades transénicas y supersdnicas.
Se usaron muchos métodos para obtener
informaciones y datos. Se hizo volar y
picar a aviones a escala completa sin pi-
loto, a alta velocidad, bajo control ra-
dial. Estos vuelos en picada no sélo se
limitaron a las velocidades que los avio-
nes operativos pueden soportar, sino que
frecuentes fallas de los sistemas de con-
trol radial complicaron el procedimiento.
También se montaron modelos en la su-
perficie exterior de las alas de aviones a
escala completa para fines de prueba,
pero este procedimiento nuevamente se
vio limitado por la velocidad maxima del
avion portador. Se hizo amplio uso de
las pruebas de tinel con viento de alta
y baja velocidad. Las pruebas de tanel
de viento subsénico rindieron datos dti-
les solamente hasta nueve décimos de la
velocidad del sonido aproximadamente,
mientras que los tineles supersénicos se
usaron en velocidad muy superiores a la
velocidad del sonido. En esa época, no
ce contaba con las instalaciones y técni-
cas de tineles de viento que pudieran dar
datos validos en el margen de velocidad
transdnica.

Pronto se hizo evidente que la tnica
forma de resolver muchos de los proble-
mas de vuelo a velocidades transénica y
supersonica era construir aviones a esca-
la completa de diseno radical y probar-
los. El programa conjunto de investiga-
cién de alta velocidad produjo resulta-
dos notables. En 1947, el record oficial
de velocidad mundial fue elevado a 650
mph. por el Douglas D-588-1 de la Ar-
mada y en 1948 a 670 mph. por el F-86

4
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de la Fuerza Aérea. A fines de 1948, la
Fuerza Aérea habia anunciado que su
avién de investigacion de alta velocidad,
el X-1 propulsado por un motor de Reac-
tion Motors, desarrollado por un contra-
tista de la Armada, habia alcanzado la

velocidad de Mach 1.06.

En el verano de 1944, la Direccién de
Aeronéutica decidié efectuar su primera
competencia de cazas desde 1940. Aun-
que ocho contratistas manifestaron inte-
rés, cuatro se retiraron, dejando a Mec-
Donnell, Grumman, Chance Vought vy
North American en el campo. Se eligié
la mejor proposicién de cada contratista
para su desarrollo, con la excepcién de
Grumman, cuyo personal e instalaciones
estaban totalmente ocupados con la pro-
duccién de cazas para la guerra. La Di-
reccién de Aeronautica elizié un diseno
de McDonnell, el FD-1, para produccién
y el XF2D-1 para futuro desarrollo de
un caza mas avanzado. Otros disefos que
resultaron a raiz de esta competencia fue-

ron el North American XF]J-1 y el Chance
Vought XF6U-I.

LOS CAZAS JET DE MCDONNELL
El FH

En los Gltimos afios de la Segunda
Guerra Mundial, la mayoria de los pro-
ductores de aviones de la Armada esta-
ban totalmente ocupados en la produc-
cién en masa de aviones para las activi-
dades de guerra. Los desarrollos de mo-
tores jet en este pais, por Westinghouse
y General Electric, habian llegado al pun-
to en que parecia factible construir y ope-
rar aviones embarcados totalmente jet.
El contrato para el primer caza turbojet
de la Armada fue concedido a la novel
firma McDonnell de St. Louis en enero
de 1943, Este avién iba a ser usado con
el fin de determinar los requisitos para
los cazas jet embarcados.

Aunque el disefio originalmente pro-
puesto para el XFD-1 (posteriormente se
cambié su designacién a XFH-1 para
evitar la confusién con los modelos Dou-
glas) tenia seis pequenos turbojet de
flujo axial en las alas, en el diseno final
se emplearon dos motores J30-P-2A di-
senados por Westinghouse y construidos
por Pratt and Whitney. Estos motores
tenian 1.600 libras de empuje y estaban
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empotrados en la base de las alas. El
XFH-1 Phantom volé por primera vez en
enero de 1945 v fue el primer avién to-
talmente jet de la Armada que operd
desde un portaaviones. Un total de 61
aviones fueron producidos.

En el disenio del XFH-1 se hizo un
gran esfuerzo para mantener el avion lo
mas simple posible a fin de evitar las di-
ficultades de combinar un avién radical-
mente nuevo con un nuevo concepto de
propulsién. La misién especificada para
el monoplaza Phantom de ala baja fue
de patrulla aérea de combate sobre el
portaaviones o cerca del mismo. Su ar-
mamento consistia en cuatro ametralla-
doras de calibre 50 en la nariz. Un tan-
gue lanzable de 295 galones podia ser
instalado para ampliar el alcance.

El XFH-1 fue el primer avién de la
Armada que alcanzé un nivel maximo de
velocidad de vuelo superior a las 500
mph. El techo de servicio fue superior a
los 41.000 pies. El avién podia ser ope-
rado satisfactoriamente desde un porta-
aviones y los requisitos de mantenimien-
to eran bajos. Sin embargo, el Phantom
no tenia suficiente potencia como la ma-
yoria de nuestros primeros aviones jet y
su utilidad estaba limitada por su alcan-
ce y persistencia restringidos. Fue acep-
tado para uso de servicio en la Armada
como un caza jet provisional hasta el mo-
mento que se pudiera disponer de uno
mejor.

El F4H (F-4)

Después de doce anos de experiencia
en el diseno y construccién de cazas jet
para portaaviones de la Armada, en
1954 McDonnell Aircraft empezé a tra-
bajar en un nuevo disefio, que iba a con-
vertirse en el caza F-4 Phantom Il de fa-
ma mundial. Originalmente estaba pla-
neado como el F3H-G (posteriormente
AH-1), era un avién de ataque mono-
plaza, de largo alcance y alta velocidad,
con cuatro canones de 20 mm. y once
calzos exteriores para armamentos de
ataque terrestre, propulsado por el mo-
tor J65. Sin embargo, la Armada deci-
dié que necesitaba un interceptor mejo-
rado todo tiempo para la defensa aérea
de la flota antes que un avién superséni-
co de ataque. Después de muchos cam-
bios al diseno y plan basico las especifi-
caciones detalladas fueron firmadas en
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Uno de los diseilos de cazas jet de ma-
yor éxito hasta la fecha es el McDonnell
F4H (F-4) Phantom II. Ha sido produci-
do en muchos modelos y es operado por
la Armada, Infanteria de Marina y Fuer-
za Aérea, como también en el extranjero
en la Armada Real, en la Real Fuerza
Aérea de Israel. Se muestra aqui con las
alas plegadas en estacionamiento y ha-
ciendo un acercamiento de aterrizaje con
el gancho desplegado,

julio de 1955 y la designacién del avién

cambié a F4H-1.

Segiin su planificacién final, el F4H
Phantom Il era un interceptor todo tiem-
po monoplaza de un solo propédsito, ar-
mado Unicamente con el sistema de misil
Sparrow Ill. Deliberadamente se omitie-
ron los canones y otros armamentcs des-
de la etapa de diseno. Se buscé el mo-
tor turbojet mas avanzado disponible en
esa época, el motor de geometria varia-
ble J79 de General Electric con una ra-
zén potencia a peso de 4.5 y caracteris-
ticas de consumo de combustible marca-
damente mejoradas sobre los motores
previos. Este motor tiene admisién va-
riable a los l6bulos del compresor y pa-
letas variables del stator en las primeras
seis estapas del compresor. Los angulos
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de las paletas estdn programados en fun-
cién de la velocidad del motor y la tem-
peratura de entrada del compresor. Es-
tas caracteristicas, mas una tobera de sa-
lida de area variable permiten operar efi-

cientemente el motor a través de una
gran variedad de potencias del motor
con una excelente reacciéon de empuje a
los movimientos de aceleracién.

Volado por primera vez en marzo de
1958, el F-4 es un disefio d= ala baja con
flaps en los bordes de ataque y bordes de
salida, alerones y aletas de ranura para
el control lateral y frenos de velocidad
montados bajo las alas delante de los
flaps de borde de salida. Los elevadores
son superficies totalmente movibles con
23 grados de dihedro negativo para el
correcto alineamiento con el flujo de ai-
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re en la cola y para disminuir los proble-
mas de nariz elevada a altos angulos de
ataque. El avién tiene dos sistemas auto-
maticos de control de vuelo independien-
tes y amplia redundancia en muchos de
los otros sistemas para una mayor con-
fiabilidad. Los modelos F-4A y F-4B tie-
nen el sistema de control de misil aero-
transportado Aero-1A, el radar APQ-72
¥ un equipo de rehusca infra-rojo. El mo-
delo F-4B y posteriores fueron modifica-
dos para llevar misiles aire-aire Sidewin-
der y montajes externos para tanques lan-
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zables, armamento aire-aire o armas nu-
cleares, En misiones de ataque, el F-4
puede llevar hasta 16.000 libras de car-
ga externa.

Las pruebas preliminares del F-4A y
F-4B revelaron deficiencias en la cabina,
el sistema de control, el motor, las insta-
laciones electrénicas y el sistema de mi-
¢il. Al igual que la mayoria de los avio-
nes complicados, las unidades de produc-
cién inicial resultaron con malas condi-
ciones de mantencién y baja confiabili-

El F8U (F-8) Crusader es un caza de gran
éxito, ai que se le atribuye el 56 por ciento de
las destrucciones totales efectuadas por cazas
navales en la guerra de Vietnam. Como otro ex-
celente disefio basico, ilustra la prolongada uti-
lidad de un buen disefio. Fue disefiado en 1952
¥y se espera que siga en servicio hasta mediados
de la década del setenta, tanto en la Armada dae
Estados Unidos como en la francesa.

El antecesor del F-8, el F7U Cutlass, tuvo mu-
chas dificultades, parcialmente a causa dei di-
sefio sin cola gue tenia problemas de estabilidad
a velocidades muy altas y muy bajas. Los pilo-
tos estimaban que era un avién muy peculiar y
su vida de servicio fue corta,
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dad de los motores, sistemas y compo-
nentes. Sin embargo, la mayor parte de
estos problemas fueron corregidos a co-
mienzos del programa mediante un es-
fuerzo intensivo de la Armada y el con-
tratista.

El F-4A representa un gran mejora-
miento en relacién con los anteriores ca-
zas navales de todo tiempo, en rendi-
miento, efectividad del sistema de con-
trol de misiles, capacidad para maultiples
misiones y versatilidad de armamento.
Las cualidades de vuelo del avién y su
controlabilidad con excelentes en general
a través de la mayor parte del contexto
de vuelo. El excelente rendimiento del
avién (superior a Mach 2) y la capaci-
dad de su sistema de control de misil de
detectar e] blanco a largo alcance y de
mantenerlo, convierten al Phantom !l en
un avién ideal para la defensa aérea de
la flota contra aviones atacantes. Aunque
el hecho de agregar el Oficial de Inter-
cepcion de Radar aumentd algo su ta-
mafno y peso en comparacién con el de
un caza monoplaza, la divicién de tareas
entre e] piloto y el Oficial de Intercep-
cién permite hacer un uso mas completo
de la capacidad operativa del sistema de
arma en la intercepcién de todo tiempo.
En los combates visuales aire-aire el hom-
bre adicional en el avién ha resultado
muy valioso para descubrir el avién ene-
migo y para mantener el track de los
amigos.

En una competencia fuera de vuelo a
comienzos de 1958, entre el monomotor,
monoplaza de alto rendimiento F8U-3 y
el bimotor, biplaza F-4A para un nuevo
caza de defensa aérea de la flota, la Ar-
mada eligié al F-4A principalmente a
causa de su mejor deteccidén de blanco
y su mayor efectividad de sistema de ar-
ma con un operador de radar a horario
completo a bordo.

El F-4 Phantom Il ha sido producido
en una diversidad de modelos (F-4A a
F-4M) para la Armada, Cuerpo de In-
fanteria de Marina y Fuerza Aérea y la
Armada y Fuerza Aérea britanica. En los
modelos posteriores se han usado moto-
res mas poderosos y se han hecho mu-
chas mejoras al radar, sistema de con-
trol de fuego y equipo electrénico del
avién. El modelo F-4] de la Armada tie-
ne el sistema de control de arma AWG-
10 con un radar doppler que hace posi-
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ble la deteccién y traqueo a largo alcan-
ce de los blancos contra un fondo mari-
timo o terrestre, hazana que no era posi-
ble realizar con los sistemas anteriores.
LLos modelos britanicos F-4K y F-4M
ucan motores Rolls Royce Spey con maés
de 20.000 libras de potencia cada uno.
Una versién de reconocimiento del F-4
ha sido producida también para la Infan-
teria de Marina y la Fuerza Aérea.

Para 1970, alrededor de 3.600 cazas
Phantom Il de todos los modelos habian
sido construidos. La cantidad total pro-
ducida por McDonnell podria llegar a
5.000 antes que la produccién termine
finalmente cuando los cazas F-14 de la
Armada y F-15 de la Fuerza Aérea sean
introducidos a mediados de la década del
70. Un2 produccién de esta magnitud du-
rante un periodo de casi 20 anos es una
positiva evidencia de la excelencia del
diseno. El éxito del Phantom Il puede
atribuirse a los motores avanzados, alta
razén potencia a peso, capacidad de cre-
cimiento y mejoramiento y el hecho de
que fue disenado originalmente como un
avion de un solo propésito. Nuestro fra-
caso en desarrollar un caza superior co-
mo reemplazo del F-4 también ha con-
tribuido al éxito del Phantom II.

Los Phantoms Il han establecido un
total de 15 records mundiales en veloci-
dad, altura y régimen de montada, mu-
chos de los cuales todavia no han sido
batidos. Los records de velocidad han
sido establecidos para la ruta Los Ange-
les-Nueva York y las rutas de 3 kiléme-
tros, 100 kms. y 500 kms. Ademas se
establecié un record mundial absoluto de
1606.3 mph. para el rumbo de 15/25
kilémetros. (Este record fue quebrado
posteriormente por el YF-12 y los cazas
Foxbat MIG-23). El Phantom Il estable-
cié también 8 records de tiempo para
ascender y dos records de altura.

CAZAS JET DE CHANCE VOUGHT
El F7U

FEl disefo mas radical de avién de ese
periodo fue el primer avién de ala en
flecha, el XF7U-1 Cutlass, un avién mo-
noplaza sin cola que empleaba dos mo-
tores Westinghouse J34-WE-42 con 4850
libras de potencia cada uno en combus-
tién retardada. Los alerones servo-opera-
dos en los paneles exteriores de las alas
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proporcionaban  control longitudinal
cuando eran activados en conjunto y con-
trol lateral cuando funcionaban diferen-
cialmente. El control direccional venia
de timones manuaimente operados ubi-
cados en los bordes colgantes de las alas
en flecha a 38° En descanso, el Cutlass
quedaba con la nariz levantada con un
largo montante para la rueda de proa.
caracteristica obligatoria por e| requisito
de un alto angulo de ataque para el ala
durante el despegue y el aterrizaje. Slats
a todo lo ancho en los bordes de ataque
de las alas le daban una mayor elevaciéon
a bajas velocidades.

Después de una competencia a escala
industrial, se inicié el trabajo de diseno
del XF7U-1 experimental en junio de
1946 y el primer prototipo volé en sep-
tiembre de 1948. Como muchos de los
primeros cazas jet de la Armada, el
XF7U-1 tenia muy poca potencia (los
motores no lograron producir la potencia
de las especificaciones), y el avién no
cumplié con ninguna de sus garantias de
rendimiento. El sistema de control auto-
matico estaba lleno de problemas de ope-
racién y confiabilidad y el disenio aero-
dinamico unico tenia muchas deficiencias
de estabilidad y control, particularmente
a altas cifras Mach. El XF7U-1 siguié

siendo un prototipo experimental.

Aunque similar en plantilla al XF7U-1,
(el XF7U-2 fue propuesto, pero nunca
disenado o construido), el F7U-3 fue un
avién de diseno completamente nuevo,
mas grande y pesado. Los cambios de
disefio se hicieron como una tentativa de
corregir muchas de las deficiencias del
XF7U-1. Dos motores de combustién re-
tardada Westinghouse J46-WE-8B iban a
propulsar el avién, pero a causa de de-
moras con los motores, el F7U-3 fue vo-
Jado primero con motores J35. El arma-
mento aire-aire consistia en cuatro cano-
nes Mark 12 de 120 mm. ubicados so-
bre las tomas de aire del motor y un pack
de cohetes en el fuselaje, con 32 cohetes
de aletas plegables de 2,75 pulgadas. Se
instalaron dos soportes bajo las alas que
podian llevar bombas, armas especiales,
u otro material. Se produjo un total de
305 F7Us como cazas diurnos (F7U-3),
aviones fotograficos (F7U-3P) y cazas
portadores del misil Sparrow [ (F7U-
3M). El F7U-3 fue retirado del inventa-

rio activo en 1957,
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Aunque el F7U-3 fue considerado ade-
cuado como plataforma de bombardeo,
cohetes o canones hasta a velocidades de
Mach 92, sus caracteristicas de estabi-
lidad por encima de esta velocidad no
eran satisfactorias. El bajo radio de ac-
cién de 138 millas, la persistencia limi-
tada, el excesivo mantenimiento requeri-
do por los complicados sistemas del avién
y el gran tamano para maniobrarlo so-
bre la cubierta de los portaaviones ha-
cian al F3U-3 generalmente inadecuado
como caza embarcado en comparacién
con otros cazas jet navales de ese perio-

do.

El F7U-3 fue considerado como un
avién peculiar, que requeria adoctrina-
miento especial de los pilotos antes de
volar. Después de ciertos tipos de pérdi-
da de sustentacién, el avién solia entrar
en rotaciones seguidas por maniobras lo-
camente diferentes a los tirabuzones nor-
males de la mayoria de los aviones. Ade-
maés el raro diseno sin cola (el F4D y el
F5D eran similares) tenia caracteristicas
qgue por lo general son incompatibles con
el vuelo a velocidades muy bajas o muy
altas, requisito fundamental de todos los
cazas de la Armada. Por ejemplo a baja
velocidad, los alerones-elevadores de los
bordes colgantes de las alas se desvian
hacia arriba para alcanzar el alto angulo
de ataque de las alas necesario para una
alta sustentacién a bajas velocidades,
accidon exactamente opuesta a la de las
aletas estabilizadoras de aterrizaje que se
usan en la mayoria de los aviones. Sin
embargo, !la desviacién de los alerones-
elevadores hacia arriba tiende a reducir
la sustentaciéon en el ala justamente en
las condiciones de vuelo en que se re-
quiere la mayor sustentacién. A altas ve-
locidades, el centro de presién del ala se
cambia hacia atras y los alerones-eleva-
dores deben ser elevados nuevamente
para equilibrar el avién, lo que aumenta
la resistencia del avién al avance, en el
momento mismo en que lo conveniente
es una resistencia minima. Por estas y
otras raras caracteristicas, se ha abando-
nado el diseno sin cola para los cazas na-
vales a favor de plataformas méas con-
vencionales.

El F8U (F-8)

En 1952 tuvo lugar una competencia
en la industria para un caza diurno em-
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El FJ-4B, usado principalmente como avién de atague liviano, era descendiente del
FJ-1 de ala recta de North American, volado por primera vez en 1946 y extensamente
modificado. El tltimo FJ-4 fue retirado en 1962,

barcado de gran rendimiento con la mi-
sibn de mantener la superioridad aérea
sobre la fuerza de tarea y sobrevolar las
areas de blancos hostiles, en buenas con-
diciones de tiempo. Ocho contratistas
presentaron sus proposiciones y Chance
Vought gané la competencia con su dise-

no XF8U-I.
El F8U Crusader fue una tentativa de

disenar el caza méas pequeno, liviano vy
simple en base al motor mas eficiente y
poderoso disponible. El motor elegido
fue el turbojet J57-4 de Pratt and Whit-
ney, de 16.000 libras de empuje con
combustiéon retardada. En el disefio del
F8U supersdnico, e] contratista aprove-
ché al méaximo las lecciones aprendidas
vy los sistemas desarrollados en sus ante-
riores disenos de cazas jet, el F6U-I, el
F7U-1 y el F7U-3. A fin de mejorar la
visibilidad del piloto y reducir el angulo
de fuselaje a baja velocidad, se usé un
ala tnica de incidencia variable hidrau-
licamente operada, de dos posiciones. El
avién tenia también un avanzado sistema
de control completamente automatico,
muchos de cuyos componentes habian

sido deserrollados y perfeccionados en el
F7U. El armamento consistia en cuatro
cafiones de 20 mm. y una carga de cohe-
tes montada en el fuselaje con 62 cohe-
tes de aletas plegables de 2.75 pulgadas.
Posteriormente la carga de cohetes fue
sacada y se agregaron montajes de fuse-
laje para cohetes Sidewinder o Zuni de
5 pulgadas.

El primer vuelo del XF8U-I tuvo lu-
gar en marzo de 1955, exactamente 21
meses después que el trabajo de diseno
se habia empezado. Las entregas a la
flota empezaron en marzo de 1957, a
menos de cuatro anos de la iniciacién y
precisamente segin el programa estable-
cido al comienzo.

El Crusader, un excelente diseno ba-
sico con pocos problemas de importan-
cia, ha sido producido en muchos mode-
los, desde el F-8A (F8U-1) al F8-E.
Motores mas poderosos, nuevos radares,
sistemas de control de fuego mejorados,
nuevos equipos, soportes en las alas para
material aire-tierra o combustible exter-
no, y muchas otras mejoras habian ido
agregindosele en sucesivos modelos. Un
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total de 1.261 Crusader fueron construi-
dos incluyendo versiones fotograficas y
42 F-8Es fueron comprados por los fran-
ceses para sus portaaviones ~Clemen-
ceau y “Foch”. Un tributo al éxito de
los Crusader fue la decisién de moderni-
7ar y volver a fabricar casi 500 F-8s; co-
mo F-8Hs a F-8Ms para extender la vi-
da de estos aviones hasta mediados de
la década del 70. Estos Crusader seran
operados principalmente desde los porta-
aviones de ataque de la clase "Essex’ cu-
va baja del servicio estd programada pa-
ra esa época.

El F-8 Crusader tiene la distincién de
ser el primer avién que cruzé Estados
Unidos a una velocidad media superior a
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la velocidad del sonido ganando el tro-
feo Thompson por esta hazana. El Cru-
sader establecié también un record na-
cional en 1956 con una velocidad de
1.015 mph. en una ruta de 15 kms. Ex-
tensamente usado para misiones de es-
colta y barridas de caza sobre Vietnam,
al Crusader con sus Sidewinders y cafio-
nes se le ha atribuido el 56 % del total
de bajas logradas por cazas navales en
la guerra.

La Armada proporcioné fondos a
Chance Vought para el desarrollo del
F8U-3 como parte de una competencia
con el F4H-1 de McDonnell para selec-
cionar la siguiente generacién de inter-
ceptor naval de Defensa Aérea de la

A pesar de sus motores dobles, el bipla-
za F3D (F-10) Skynight era demasiado
lento para competir con los cazas contem-
poraneos. Sin embargo, un F3D fue el pri-
mer caza jet que destruyé otro en accién
durante la noche. El monomotor monopla-
za F4D Skyray, aunque entré en produc-
cién, deberia haberse quedado como proto-
tipo. Si bien establecié records de monta-
da y velocidad, tenia muchas de las de-
ficiencias de estabilidad y control rela-
cionados con el disefio sin cola.
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Flota. El F8U-3 era un nuevo disefio que
empleaba un turbojet simple J75-P-6 con
2.000 libras de empuje en combustién
retardada, con muchas de las caracterfs-
ticas de disefio del Crusader original in-
cluyendo una sola cabina y ala de dos
posiciones. Dos grandes aletas ventrales
fueron agregadas para la estabilidad di-
reccional a altas velocidades. Las aletas
ventrales eran colocadas en posicién ho-
rizontal para no tocar tierra durante el
despegue y aterrizaje. Se le agregé con-
trol de perfil aerodindmico para los flaps
y alerones a fin de aumentar la sustenta-
¢cién a bajas velocidades.

Las funciones de control de fuego y
radar del F8U-3 fueron ampliamente
automatizadas de modo que este inter-
ceptor todo tiempo de alta velocidad pu-
diera ser manejado solamente por el pi-
loto. Podia llevar tanto los misiles Spa-
rrow lll como Sidewinder. E! peso al des-
pegue era aproximadamente de 40.000
libras con cuatro Sidewinders. E] F8U-3
tenia excelentes cualidades de vuelo y
probablemente era el caza de mas alto
rendimiento que se ha construido en este
pais. Nunca se llegé a una velocidad
maxima estabilizada. En vuelos de alta
velocidad, el avién todavia estaba ace-
lerando bastante rapidamente a Mach
2.3 cuando los vuelos tenian que inte-
rrumpirse por los limites de temperatu-
ra de la cubierta corrediza, estructura
aérea y motor.

La competencia entre el F8U-3 y el
F4H-1 fue decidida finalmente por una
evaluacién fuera de vuelo de cada avién
como un interceptor de todo tiempo. A
pesar del rendimiento superior y de las
excelentes cualidades de vuelo del F8U-
3, la Armada eszcogié el F4H principal-
mentc por su mayor confiabilidad con
dos motores y la conviccién de que un
piloto y un oficial de intercepcién de ra-
dar actuarian en forma més efectiva en
el problema de intercepcién del todo
tiempo que un solo piloto, especialmente
en un ambiente de contramedidas elec-
trénicas.

Los Cazas Jet Producidos por North
Ame:zican

El XFJ-1 Fury, volado por primera
vez en septiembre de 1946, fue el pri-
mero de una serie de cuatro modelos ba-
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sicos de cazas jet de la Armada, produ-
cidos por North American Aviation. Un
total de 1.148 FJs fueron producidos du-
rante un periodo de |7 anos; el dltimo
FJ-4B fue retirado del uso operativo en

septiembre de 1962,

El FJ-1, un monoplano, monoplaza,
monomotor de ala baja con alas recorta-
das y rectas y con tren de aterrizaje tri-
ciclo, fue el primer caza jet americano en
usar un sélo conducto recto de presién
dindmica de admisién con admisién de
proa. Esta misma disposicién béasica se
uso con éxito en muchos otros cazas, ta-
les como el F-86, el F-84 y el F-8 Crusa-
der. El FJ-1 era propulsado por el mo-
tor Allison J35-A-2 de 4.000 libras de
potencia y fue el caza tactico mas rapido
del mundo en 1947. El avién tenia una
velocidad en vuelo horizontal de 480 nu-
dos y alcanzé una cifra Mach inaudita de
.87 en una picada. Era considerablemen-
te superior al FH-1 y F6U-1 en rendi-
miento y tenia mejor despegue, montada
y alto rendimiento Mach que los cazas
contemporaneos de la Fuerza Aérea ta-
les como el F-84 y el F-80C. Aunque es-
taban disefiados para llevar seis ametra-
lladoras de 50 calibres montadas en la na-
riz, los 33 F]J-ls aceptados por la Arma-
da no tenian armamento y fueron usa-
dos solamente para entrenamilento y ca-
lificacién jet en portaaviones. El FJ-1 fue
el primer caza jet operado desde un por-
taaviones en fuerza de escuadrén y el pri-
mero que usé tangues en las puntas de las
alas, pero fue suspendido en favor de
otros disenos que daban la impresién de
ser mas promisorios.

Primitivamente, North American pro-
puso a !a Fuerza Aérea el famoso caza
F-86 como un nuevo disefio de ala rec-
ta adantado de! FJ-1. Sin embargo, a
medida que empszaron a conocerse los
clatos alemanes sobre aerodinam'ca y ta-
nel de viento respecto a! ala en flecha,
después de la Segunda Guerra Mundial,
North American propuso una version con
ala en flecha a la Fuerza Aérea, que pos-
teriormente se convirtio en el F-86, y un
diseno similar a la Armada. Dado que
los limitados datos iniciales demostraron
que las velocidades de bajas criticas de
los cazas de ala en flecha serian dema-
siado altas para las limitaciones enton-
ces existentes en los portaaviones. la Ar-

mada se decidié por el FOF y el F2H de
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ala recta. Posteriormente, en 1951, a me-
dida que fueron conociéndose mas da-
tos, que demostraban que las velocidades
de bajas criticas de los cazas de ala en
flecha no eran demasiado altas para las
operaciones de portaaviones, la Armada
firmé un contrato con North American
para e] desarrollo del FJ-2.

El FJ-2 fue basicamente un F-86E de
la Fuerza Aérea modificado como caza
diurno monoplaza para operaciones de
portaaviones. El FJ-2 tenia un motor Ge-
neral Electric J47-GE-27 de 6.090 libras
de potencia, cuatro cafiones Mark 12 de
20 mm. en la nariz v el sistema de con-
trol de armamento Aero 10B. Otras ca-
racteristicas de disefio incluian alas ple-
gables, slats automaticos en los bordes
de ataque de las alas. capacidad para un
depésito provisional de combustible, con-
troles irreversibles (totalmente automaéti-
cos) con sensacién irreal para la cola y
alerones horizontales, y un timén conven-
cional. Su velocidad méaxima al nivel del
mar era de 587 nudos y el techo de ser-
vicio era de 39.100 pies. Aunque los pro-
totipos de los FJ-2 fueron construidos en
Los Angeles, la produccién del FJ-2 y
de modelos posteriores fue trasladada a
la planta de Columbus.

Una versién mejorada, el FJ-3, incor-
poraba el motor Sapphire [65-W-2 de
Curtiss Wright con 72.000 libras de po-
tencia. Aunque el FJ-2 y FJ-3 fueron usa-
dos operativamente tanto por la Armada
como por la Infanteria de Marina, la uti-
lidad de estos aviones estaba limitada
por lo corto de su radio y ciclo de cu-
bierta, incluso con tanques instalados en
las alas. Otra caracteristica indeseable de
ambos aviones era la sensibilidad del sis-
tema de control longitudinal, que facil-
mente podia llevar a oscilaciones del
avién rapidamente divergentes, inducidas
por el piloto en el plano de montada.

LLa mayor parte de las deficiencias del
FJ-1, F]J-2 y F]-3 fueron corregidas en el
modelo FJ-4. Este, que era un diseno
casi completamente nuevo, tenia un ala
mas larga y delgada, mayor potencia, un
sistema de control totalmente automati-
co, y cuatro soportes de ala para llevar
tanques de combustible, cohetes y bom-
bas. Llevaba combustible interno adicio-
nal en las alas para aumentar su radio de
accién y su ciclo de portaaviones. Nue-
vas mejoras al sistema de control, frenos
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de picada y dos soportes de ala adicio-
nales se le agregaron al FJ-4B que fue
operado principalmente en un papel de
ataque ligero.

La serie F]J de North Ainerican es un
ejemplo de cémo pueden mejorarse el
rendimiento y las cualidades de vuelo
mediante sucesivas modificacicnes a un
buen disefio basico. Se instzlaron moto-
res mas poderosos en cada mejoramien-
to substancial gque aumentaron notable-
mente su rendimiento. Tainbién se intro-
dujeron importantes mejoramientos a la
cabina, sistema de control, estabilidad y
capacidad de carga ftil.

Cazas Jet de Douglas
El F3D (F-10)

El F3D-1 Skyknight fue designado
desde la partida como un caza de todo
tiempo con la misién de destruir a los
bombarderos de alto rendimiento que
podian atacar a la flota o a las bases
avanzadas. El Skyknight, un monoplano
biplaza (lado a lado) bimotor de alas
medianas con triciclo, originalmente es-
taba destinado para usar los motores J46
turbojet de Westinghouse con 4.200 li-
bras de potencia. Sin embargo, algunos
problemas de desarrollo retrasaron los
motores J46 y fueron substituidos por
motores J34 Westinghouse de 3.250 li-
bras de potencia. El trabajo de diseno se
inicié en abril de 1946 y el primer vue-
lo tuvo lugar en marzo de 1948. Se cons-

truyé un total de 268 F3Ds.

El Skyknight fue nuestro primer caza
con un sistema de control de fuego y ra-
dar de intercepcién aerotransportado
(APQ-35) verdaderamente avanzados.
El sistema estaba disefiado para rebusca
y lanzamiento automatico de sus 4 ca-
fones de 20 mm. Bombas, cohetes u
otros armamentos también podian ser
levados en soportes de ala. A causa de
los requisitos de una antena de mayor ta-
mano, radar, grandes cantidades de vo-
luminoso equipo electrénico y un opera-
dor de radar ademéas del piloto, el F3D
era un avion comparativamente mas
grande y pesado (peso bruto al despe-
gue de 26.750 libras). Un paracaidas de
escape estaba consultado en lugar de los
asientos de eyeccién para ahorrar peso
en el diseno,
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El Skyknight fue usado en Corea por
la Armada e Infanteria de Marina como
un caza nocturno y tuvo la distincién de
ser el primer caza jet que derribé a otro
avién jet de noche. El F3D-2 usaba mo-
tores méas poderosos, el J34-WE-3 de
4.080 libras de potencia que le daban
una velocidad tope de 480 nudos y un
radio de combate de 543 millas nauticas
en la configuracién limpia. Aunque el
F3D tenia problemas con frenos inefec-
tivos, inadecuada advertencia de pérdi-
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da de sustentacién, baja efectividad de
control de aleron, y malas caracteristicas
de Mach alto, las excelentes cualidades
restantes del avién lo hacian una estable
plataforma de cafnén a las velocidades
normales de operacién. Sin embargo a
causa de cu poca potencia, 'a aceleracidn,
régimen ascensional, techo y wvelocidad
méxima del F3D eran considerablemen-
te menores gue los cazas jei coantempo-
réneacs,

.

Dos décadas de cazas jet de Grumman, que émpgezaron con el F9F-2 Panter, el primer caza
embarcado ue entré en combate en Corea. El FSF-8 Cougar fue un mejoramiento de ala en flecha
hecho al Panter y todavia es usado como avién de entrenamiento.

El XF10F Jaguar, con ala en flecha variable, fue un importante, pero poco exitoso disefio ex-
perimental de fines de la década del cnarenta. El F11F Tiger introdujo un fuselaje especial para
performance de alta velocidad pero fue eclipsado por el nuevo F8U. Sin embargo, sirvié con los

Blue Angels hasta 1968. Grumman fue subcontratista de General

Dynamics para el ineficaz

F-111B, que fue cancelado a favor del Grumman F+4,
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El F3D (designado ahora F-10) ha si-
do usado por anos con gran éxito como
banco de prueba para el desarrollo y
prueba de nuevos radares, sistemas de
misiles y equipo elsctrénico. Una versién
de contramedidas electrénicas también ha
sido usada ampliamente poxr los Infantes
de Marina en Vietnam.

Cazas Jet de Grumman

El ingreso de Grumman al campo de
los cazas jet de la Armada se produjo a
raiz de una competencia para un nuevo
caza Jet nocturno que tuvo lugar en
1945. Doug'as y Grumman ganaron la
competencia. Douglas se dedicé al dise-
no y produccién del F3D. Grumman em-
pezé a trabajar en el XFOF-1, precursor
de una larga linea de cazas Panther y
Cougar que empezé con el FOF-2 y se
extendié hasta el FOF-8 y FO9F-8T. EI
Gltimo F9F fue retirado finalmente de
los escuadrones operativos en 1960,

Aunque todos los deméas cazas jet de
la Armada usaban motores de flujo axial,
la serie F9F usé turbojets con compreso-
res de flujo centrifugo. Estos motores es-
taban basados en el diseno Nene de Rolis
Royce y fueron producidos por Pratt and
Whitney como la serie J42 y J48 y por
la Divisién Allison de General Motors
como la serie J33. La principal desven-
taja del motor jet de flujo centrifugo es
su gran area secciora! en cruz en com-
paracién con la de un motor de flujo
axial. Para un caza, un motor de didme-
tro mayor significa mayor area frontal y
resistenc’a mas alta al avance y el rendi-
miento cufre,

Uno de 'os motores turbojet disponi-
bles para el disenio XF9F-i fue el motor
24C de Westinghouse con 3.000 libras
de potencia. A fin de obtener el rendi-
miento deseado, se estimé necesario em-
plear cuatro de estos motores para el
XFOF-1. Se presentaron problemas para
disefar una instalacién de ala adecuada
para los cuatro turbojet y como conse-
cuencia la Armada cancelé el requisito

para el XFO9F-I.

El X9F-2/5

Grumman propuso entonces el Panther
F9F-2 de ala recta, como un caza mono-
plaza de alto rendimiento con un solo
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motor Nene J-42-P-8 montado en el fuse-
laje, de 5.000 libras de empuje. El
XF9F-2 vo'é por primera vez en noviem-
bre de 1947. Su armamento consistia en
cuatro canones de 20 mm. en la nariz.
Todos los F9Fs de ala derecha, tenian
tanques no desechables en las puntas de
las alas, asientos de eyeccién y cabinas
presurizadas.

El modelo F9F-3 usaba el motor al-
terno Allison J33-A-8 de 4.600 libras
de empuje, pero luego que el FOF2 de-
mostré ser superior en rendimiento, to-
dos los F9Fs fueron transformados en
F9F-2s. El motor Allison J33-A-6 me-
jorado estaba planeado para el modelo
FOF-4, pero posteriormente fueron absor-
bidos en el contrato para los F9F5s usan-
do el motor mas poderoso de Pratt and
Whitney J48 con 7.000 libras de poten-
cia. Un total de 1.388 cazas F9F-2/5

fueron producidos.

El rendimiento de los Panthers F9F
de ala recta estaba limitado por el bajo
régimen de montada, bajo limite de ci-
fra Mach, excesiva fuerza de control de
maniobra, e inestabilidad como platafor-
ma de canones a altas velocidades, Las
series Panther estaban limitsdas también
cn a'cance y persistencia para las misio-
nes de baja altura y no eran adecuados
para operaciones de todo tiempo. Sin
embargo, a velocidades medianas y ba-
jas, el avién tenia excelente maniobra-
bilidad, alta razén de rotacién y buena
cstabilidad para tiro de candén o cohete
Poi estas caracteristicas y sus excelentes
condiciones para el mantenimiento, el
FOF de ala recta era un avién adecuado
para 'a transicién de los escuadrones de
hélices a jets y para ciertas operaciones
de combate incluyendo misiones de apo-
yo aéreo cercano, escolta y reconocimien-
to armado.

Aunque los F9F-2s fueron los prime-
ros cazas jet de la Armada gue combatie-
ron en Corea, eran grandes, pesados y
de poca potsncia en commaracién con
los cazas Mig-15 del enemigo. A causa
de su falta de rendimiento, lo: Panthers
fueron empleados para eccoltar grupos
de ataque y pocas tentativas se hicieron
de enfrentemiento con cazas enemigos en
combate aire-aire. lLos cazas de ala recta
FOF-2/5 fueron retirados del servicio ac-
tivo cuando fueron introductdos los Cou-
gars de ala en flecha.
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El F9F-6/8

Desarrollado directamente del FOF-5,
el F9F-6 Cougar tenia un motor J48-P-8
de 7.250 libras de potencia con una nue-
va ala con 35 grados de inclinacién, flaps
y slats de los bordes de ataque aumen-
tados, protecciones de ala y aletas de ra-
nura tipo placa en lugar de alerones para
el control lateral. No se usaron tanques
en las puntas de las alas en la serie Cou-
gar. El XF9F-6 volé por primera vez en
septiembre de 1951 y las primeras entre-
gas de escuadrén empezaron en noviem-

bre de 1952.

El FO9F-7 usaba el motor Allison ]J33-
A-16 con sdélo 6.350 libras de potencia.
En vista de que el FOF-7 era inferior en
rendimiento al F9F-6, la mayoria de los
aviones F9F-7 fueron transformados pa-
ra usar el motor J48 o enviados a los
escuadyones de reserva.

l.a versién final de la serie Cougar fue
el FOF-8 que efectud su primer vuelo en
diciembre de 1953. Este modelo tenia
un ala nueva y mas grande con un fuse-
laje mas largo y mayor capacidad de
combustible. E1 FOF-8 tenia sistemas de
control lateral y longitudinal completa-
mente automaticos y un t{imén manual-
mente controlado. Se le incorporaron me-
joras que corrigieron muchos de los pro-

lemas de estabilidad y control del F9F-6
tales como baja estabilidad dinamica di-
reccional lateral, limite de resistencia es-
tructural y malas caracteristicas de velo-
cidad transénica. El modelo final de la
serie Cougar fue el biplaza FIF-8T que
todavia es usado como avién de instruc-
cién de vuelo e instrumenial. Un total
de 1.985 Cougar fueron producidos.

Como los F9Fs de ala recta, los Cou-
gar de ala en flecha también carecian de
potencia y tenian velocidad, régimen de
montada y techo inferior en comparacién
con otros cazas estadounidernses y enemi-
gos contemporaneos. La velocidad méaxi-
ma en vuelo horizontal del Cougar era
inferior a los 600 nudos.

El XF10F-1

Los cazas jzt de la Armada de fines
de la década del cuarenta y comienzos
del cincuenta eran considerablemente
mas grandes y pesados que los cazas
propulsados a hélice (tal como el F8F
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Bearcat) principalmente por la gran can-
tidad de combustible jet gue tenian que
llevar para una adecuada autonomia y
persistencia. Ademas todavia no se con-
taba con los motores turbojet de alta po-
tencia y la mayoria de los aviones jet
de este periodo tenian poca potencia en
comparacién con los niveles actuales. Los
disefios de ala en flecha necesarios para
rendimiento de alta velocidad, tenian
también altas velocidades de despegue y
aterrizaje. La solucién adoptada por la
Armada para maniobrar los aviones jet
de ala en flecha de mayor tamano y peso,
fue la catapulta de vapor, los dispositivos
de contencién de mayor capacidad y la
cubierta en angulo en los portaaviones.
También se intentaron otras medidas.

El trabajo de diseno de!l XFI10F-1 de
ala en flecha variable se inicié en 1947.
Esta era la segunda tentativa de la Ar-
mada de desarrollar un caza de combate
de ala en flecha después del XF7U-1 ini-
ciado en 1946. Los estudies hechos por
la Armada y por Grummanr demostraron
que un avién de geometria variable podia
proporcionar buena estabilidad y control
a baja velocidad para operaciones en
portaaviones con las alas hacia adelante
y mejor rendimiento de velocidad con
las alas hacia atras.

Se consideraron varias configuraciones
incluyendo un ala de incidencia variable
para mejorar la visibilidad del piloto al
despegue y aterrizaje sin altos dngulos de
fuselaje, y un ala en flecha variable para
buen rendimiento a alta o baja velocidad.
El diseno finalmente seleccionado fue un
ala que realmente se trasladaba y giraba.
Desde la posicidn recta para vuelo a ba-
ja velocidad, la seccién central del ala
se movia levemente hacia adelante y gi-
raba hacia abajo a medida que las alas
se movian a un angulo de 42° para vue-
lo de alta velocidad. El XF10F-1 estaba
propulsado por el motor J40-WE-8 de
11.600 libras de potencia ¢ iba a tener
una velocidad maxima de 634 nudos y
un radio de combate de 658 millas.

Un importante problema en el diseno
no era el ala en flecha variable, sino el sis-
tema de control longitudinal. El avién
tenia una alta cola en T y el piloto con-
tro'aba manualmente una pequena super-
ficie delta que producia las fuerzas que
movian el plano de base de la cola. El
concepto habia sido probado demostran-
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dose que se producian las fuerzas reque-
ridas. Sin embargo, los problemas dina-
micos nunca pudieron ser resueltos. Ade-
mas, el motor J40 tuvo serias dificultades
y nunca logré el rendimiento de potencia
establecido en el diseno. La Armada
canceld este trabajo a favor de otros des-
arrollos tales como el F3H-1 que prome-
tia un mejor rendimiento. Excepto por
los aviones de investigacién tales como
el X-5, no se intentdé nuevamente el ala
en flecha variable hasta los dias del

F-111.
El F11F

El F11F-1 Tiger, originalmente designa-
do F9F-9, fue un intento de obtener el
rendimiento maximo posible de un avién
basado en el diseno original F9F-2. El
trabajo de diseno empezdé en 1953, Sin
embargo, el FI1F resulté ser un disefio
totalmente nuevo con un ala mas delga-
da para mejor rendimiento de alta veloci-
dad. El avién era un caza diurno mono-
plaza de ala en flecha y usaba el motor
Curtiss-Wright J65-W-18 con combustién
retardada. Su velocidad méaxima era
Machl .1 y el techo de combate con po-
tencia de combate (sin combustién re-

tardada) era de 41.400 pies.

El FI1F-1 fue gravemente postergado
por problemas de desarrollo del motor ¥
no tenia mucho alcance como caza diur-
no. Sélo 201 fueron producidos y el
aviéon fue retirado de uso operativo en
1961. Una versién con rendimiento muy
mejorado, el Super Tiger experimental
F11F-1F usé el motor avanzado J79-GE-
7 con 17.000 libras de potencia y tenia
un rendimiento, maniobrabilidad y cuali-
dades de vuelo excepcionales tanto a ve-
locidades subsdnicas como supersdnicas.
LLa velocidad maxima de vuelo horizontal
era casi Mach 2. Sin embargo, el Super
Tiger nunca fue producido en cantidad,
principalmente a causa de que habria si-
do necesario un importante cambio de
disenio a fin de aumentar la capacidad de
combustible para un adecuado alcance y
persistencia y también porque pasé a se-
gundo plano a causa del éxito del diseno

F8U.

Con el FI11F-1 Grumman dio fin a un
periodo de 27 anos de produccién con-
tinuada de cazas navales que se inicid
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con el XFF-1 en 1931. Durante este tiem-
po produjo 19.702,

Resumen de los Cazas Jet

En los doce anos que siguieron a la
iniciacién del desarrollo del primer caza
jet naval (el McDonnell XFH-1 en ene-
ro de 1943), la Armada produjo una in-
finidad de disenos y modelos de cazas.
Algunos tuvieron éxito, otros no. Se in-
tentaron unos pocos disenos radicalmen-
te diferentes, tales como el F10F de geo-
metria variable y los F4D y F7U de ala
en flecha, sin cola. Ninguno de estos ra-
ros disenos dio buenos resuitados. Con la
excepcién del F-4 y posiblemente del
F-8, todos los cazas jet producidos en
cantidad tenian poca potencia, aunque
no probablemente en relacién con otros
cazas contemporaneos. Nuestro progra-
ma para producir cazas embarcados de
ca'idad superior, que volaran mas lejos,
mas rapidos y mas alto que los cazas a
hélice avanzaba principalmente de acuer-
do con el desarrollo del motor turbojet,
y los adelantos de los motores jet se pro-
dujeron lentamente.

Durante este periodo adaptamos exi-
tosamente el caza jet de ala en flecha de
alta velocidad, al portaaviones, introdu-
ciendo la catapulta a vapor, la cubierta
en angulo y mejorando los sistemas de
contencién y el sistema de aterrizaje ép-
tico de portaaviones, Fresnel Lens. Los
avances hechos en la ciencia de la aero-
dindmica permitieron el disefio y cons-
trucciéon de estructuras aéreas de baja re-
sistencia al avance y alas delgadas, ade-
cuadas para el vuelo transénico y super-
sénico. Se introdujeron también apara-
tos de alta fuerza ascensional tales como
flaps, slats, bordes de atagque en forma
de gota y control de limite de resisten-
cia estructural para permitir que estas
mismas estructuras de alta velocidad pu-
dieran ser voladas con seguridad a baja
velocided para fines de despegue y ate-
rrizaje. Se desarrollaron sistemas de con-
trol totalmente autométicos capaces de
proeducir las grandes fuerzas necesarias
para desviar las superficies de control a
altas velocidades. Sistemas sensores sin-
téticos fueron perfeccionados asimismo
para proporcionar al piloto una informa-
ciéon adecuada desde el sistema de con-
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trol haciendo posible un vuelo seguro y
controlable a través de todo el contexto
de vuelo.

De los muchos disefios de cazas nava-
les producidos a fines de la década del
40 y comienzos del cincuenta la Armada
decidié mantener dos como los principa-
les cazas de la Flota. El caza diurno F-8
armado con Sidewinder y cafones para
ser usado en los portaaviones de la clase
“Essex'' y el F-4 un interceptor de todo
tiempo con sus misiles Sparrow y Side-
winder para operar a partir los portaavio-
nes de la clase ""Midway'’ o mas grandes.
Los Phantoms pueden ser operados des-
de los portaaviones de la clase “‘Essex’
pero sélo con pesos brutos mas livianos
y con condiciones favorab'es de viento
sobre la cubierta. Ademas, se ha produci-
do bastante dano en las cubiertas de vue-
lo de estos portaaviones al iratar de ope-
rar los pesados F-4s. Estas y otras con-
sideraciones han llevado a la decisién de
operar los cazas F-4 solamente desde por-
tazviones mas grandes y mas nuevos.

Tanto e] F-4 y el F-8 son disenos so-
bresalientes idealmente adaptados para
las misiones de cazas navales. Porterior-
mente ambos han sido modificados para
lanzar armas aire-tierra a fin de aumen-
tar la capacidad de ataque de la fuerza
de tarea de portaaviones cuando ya se ha
logrado la superioridad aérea. Desde es-
te punto de vista, el F-4 y el F-8 no son
verdaderos caza-bombarderos como los
de la Fuerza Aérea que fueron disenados
desde la partida como aviones de multi-
ples misiones.

El Problema de la Defensa Aérea de la
Fiota

Uno de los principales medios que tie-
ne Estados Unidos para proyectar su po-
der a través del mundo en apoyo de sus
objetivos nacionales es la fuerza de porta-
aviones de ataque. A fin de realizar sus
diversos tipos de misiones ofensivas, es
obvio que la fuerza de tarea de porta-
aviones debe ser capaz de lograr superio-
ridad aérea en las areas de conflicto y de-
fenderse del ataque enemigo. Sin el poder
para realizar esto dltimo, la fuerza de ta-
rea no puede permanecer para cumplir
su tarea principal, efectuar ataques aéreos
contra el enemigo.

PROBLEMAS DI

LOS AVIONES

Vista de perfil y plano del nuevo Grumman F-14.

Debe recordarse que la Armada ha
desarrollado muchos cazas jet cuya mi-
sién principal era la defensa de la Flota
contra el ataque enemigo. El F3D, F4D,
F2H, F3H, F4H y muchos otros han si-
do disenados y construidos para esta
funcién.

Una de las principales preocupaciones
es la posibilidad de un ataque aéreo ene-
migo concentrado sobre la ['lota. Tal ata-
que podria consistir en bombarderos ene-
migos de alta velocidad escoltados por
cazas de largo alcance. Los bombarde-
ros probablemente estarian armados con
misiles guiados aire-superficie de largo
alcance y el ataque podria hacerse en
conjunto con un ataque lanzado desde
un submarino o buque de superficie con
misiles guiados superficie-superficie. Po-
driamos esperar también que el enemigo
hiciera un amplio uso de técnicas de con-
tramedidas electrénicas en tal situacién.

Ademas de la defensa aérea de la flo-

ta, nuestro avién caza interceptor debe
ser capaz de realizar todas las otras fun-
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ciones requeridas de los cazas navales,
avién de escolta y ataque, barridas de
caza, misiones de patrulla aérea de com-
bate y de aire a tierra. Los cazas de la
Armada deben tener suficiente alcance
para acompanar a los aviones de ataque
hacia y desde el blanco y suficiente per-
sistencia para volar por larzos periodos
en estacionamiento de patrulla aérea de
combate. Encontrdndose sobre el area
objetivo, deben ser capaces de derrotar
a los cazas enemigos tanto en combates
con misiles aire-aire de largo alcance co-
mo en duelos cercanos usando canones
y misiles de corto alcance.

El F6D

Ya a comienzos de la década del cin-
cuenta, la Armada efectué detallados es-
tudios para determinar el sistema aero-
transportado mas efectivo para la defen-
sa de la fuerza de tarea de portaaviones
contra la amenaza enemiga, desarrollan-
do desde estos primeros analisis el con-
cepto Eagle-Missileer. Los estudios de-
mostraron que el mejor sistema podia
obtenerse disminuyendo la velocidad del
avién a favor del rendimiento de los sis-
temas de radar y misiles, o sea dando més
importancia al rendimiento del misil aero-
transportado que al del avién. Este con-
cepto fue examinado por muchos grupos
de anilisis, llegdndose a la conclusién de
que el Eagle-Missileer constituiria la for-
ma mas eficaz y de mejor proporcidén
costo-efectividad para dar defensa aérea
a la flota en esta era operativa.

Asi fue como el avién Missileer (pos-
teriormente designado F6D) se convirtié
en el vehiculo de lanzamiento del misil
Eagle. E] Missileer fue concebido como
un avién subsénico de larga persistencia
capaz de permanecer en estacionamien-
to de patrulla aérea de combate por lar-
gos periodos para destruir a los aviones
atacantes con misiles de largo alcance.
El F6D fue disenado para lievar un gran
radar de alta potencia (5 kilowatts de sa-
lida y una antena de 5 pies), doppler que
permitia traquear los blancos aéreos so-
bre fondo confuso. El sistema de control
del misil tenia capacidad de ploteo du-
rante la exploracién y de tiro multiple, o
sea la capacidad de buscar a través de
un gran volumen de espacio aéreo, tra-
quear varios blancos al mismo tiempo y
guiar varios misiles hacia diferentes blan-
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cos simultdneos. El Missileer iba a llevar
seis misiles Eagles de largo alcance, cada
uno de un peso de 1.400 libras aproxi-
madamente y con un alcance superior a
las 70 millas.

Dado que el misil, el sistema de con-
trol de fuego y el radar eran los compo-
nentes de alto riesgo y mas demorosos
del Eagle-Missileer, primeramente fue
concedido un contrato a la Bendix Cor-
poration para el desarrollo de estos ele-
mentos en diciembre de 1959. Douglas
fue elegido como el ganador para dise-
nar y construir la siguiente generacién de
interceptor de defensa aérea de la flota: el
F6D. El F6D-1 iba a ser un monoplano
subsénico, convencional, embarcado, pro-
pulsado por dos motores Pratt and Whit-
ney turbofan TF30-P-2 (sin combustién
retardada) de 8.250 libras de potencia.
Aunque desde la partida se habia reco-
nocido que el Eagle Missilecer seria usado
GUnicamente para la misién de defensa
aérea de la flota, el programa completo
fue cancelado a comienzos de 1961, os-
tensiblemente porque el avién era dema-
siado lento y el sistema demasiado cir-
cunscrito a una sola finalidad. Sin embar-
go se demostrd la factibilidad técnica de
varios importantes subsistemas del siste-
ma de control del misil, antes que se
cancelara el programa.

Ei F-111B

A consecuencia del estudio del Depar-
tamento de Defensa para revisar el pro-
blema aéreo tactico global para el perio-
do 1962-1971, a mediados de 1961 se
tomé la decisiéon de construir un solo
avion TXF de geometria variable para
catifacer los requisitos de cazas de la
Fuerza Aérea y la Armada. La Fuerza
Aérea necesitaba un nuevo caza-bombar-
dero tactico para reemplazar a sus Thun-
derchiefs, un avién que pudiera actuar
como caza de superioridad aérea y como
bombardero de ataque de largo alcance.
LLa Armada deseaba un avién que pudie-
ra volar por largos periodos en estacio-
nam:ento de patrulla aérea de combate
o que pudiera ser lanzado desde cubierta
como un interceptor a fin de precipitarse
a altas velocidades para hacer frente a
incursiones enemigas. A pesar de los re-
guisitos ampliamente divergentes de la
Fuerza Aérea y de la Armada se tomé la
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decisién de adquirir un caza comin para
ambos servicios transigiendo con los re-
quisitos como fuera necesario hasta que
pudliera resultar un solo avién. Los mode-
los de la Fuerza Aérea y de la Armada
debian tener un méaximo de caracteristi-
cas comunes estructurales para reducir
los costos.

Esto parecia factible para algunos,
principalmente a causa de la investiga-
cién y las pruebas de tinel realizadas por
la NASA en alas en flecha variable. Las
ventajas de este disefio eran que el ala
podia ser puesta hacia adelante para el
vuelo a baja velocidad durante el despe-
gue y aterrizaje y para un eficiente ren-
dimiento a bajas velocidades y podia
echarse hacia atrds para una baja resis-
tencia al avance en vuelos de alta velo-
cidad. Un nuevo motor, el TF-30, nues-
tro primer turbofan con combustién re-
tardada, iba a ser usado en todos los

aviones TFX.

Con la cancelacién del Eagle Missileer
y la iniciacién del programa TFX para dos
servicios, la Armada volvié a estudiar sus
requisitos para un avidn avanzado caza
interceptor para reemplazar al F-4 e me-
diados de la década del 70. A consecuen-
cia de estos estudios, se presentd el re-
quisito del sistema AWG-9 Phoenix para
ser instalado en un avién tipo TFX para
la defensa aérea de la flota. El sistema
AEG-9 Phoenix conservaba la mayoria
de las caracteristicas funcionales del
Eagle-Missileer (doppler, ploteo durante
la exploracién y sistemma multiple de tiro)
aungue disminuido en caracteristicas ta-
les como potencia de radar, tamafno de
su antena y alcance del misil para redu-
cir el tamano y peso para hacer compati-
ble al sistema con un avién supersénico
del tipo TFX. El sistema AWG-9 Phoe-
nix iba a ser el tnico armamento aire-

aire del TFX de la Armada.

El concepto original de la versién na-
val del TFX (el F-111B) era un caza
que realizaria tanto las misiones de supe-
rioridad aérea como de defensa aérea de
la Flota. Sin embargo, a medida que el
programa adelantaba, empezaron a sur-
gir muchos problemas, principalmente
debido al peso que aumenté a mas de
80.000 libras, y pronto se vio que el
F-111B nunca podria ser el caza avan-
zado que la Armada necesitaba. No sélo
no cumpliria con nuestros requisitos de
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un nuevo caza, sino que en el mejor de
los casos la operacién desde portaavio-
nes seria marginal. Cuando no hubo du-
das de que no se podrian superar las difi-
cultades de rendimiento, el Congreso dejé
de financiar el F-111B y el programa
fue cancelado. A todo esto, la Armada
no tenia un nuevo caza en desarrollo pa-
ra reemplazar sus anticuados aviones F-4

y F-8.

Mucho se ha escrito y hablado sobre
las dificultades que se han presentado en
el programa TFX para los dos servicios
y no trataremos aqui de entrar en deta-
lles al respecto. Sin embargo, un recuen-
to de algunas de las principales lecciones
aprendidas (y vueltas a aprender) pue-
de ser conveniente con la esperanza de
que no se repitan estos errores en futuros
programas.

Tanto la Fuerza Aérea como la Arma-
da participaron en las etapas de concep-
cién, diseno y desarrollo del programa
F-111, cada servicio con sus propios re-
quisitos. El disefio resultante fue deter-
minado por dos misiones iotalmente di-
ferentes, cada una de ellas importante
por derecho propio.

Tanto el F-4 como el A-7 no fueron
comprometidos durante su desarrollo por
los requisitos de otro servicio, siendo di-
senados para una sola importante misién.
La experiencia siempre ha demostrado
que éste es el camino mas seguro para
conseguir excelencia en cada misién.
Cuando la Fuerza Aérea mostré interés
en estos aviones, se permitié una consi-
derable amplitud en la confeccién de los
disenios basicos para adaptarse a sus pro-
pios requisitos. Ambos servicios pudieron
modificar los disefnos y modelos subsi-
guientes para mejorar su rendimiento y
agregarle capacidades adicionales.

Cuando un conjunto de requisitos pa-
ra un avion no pueden cumplirse dentro
del estado del arte, es muy dificil que la
gerencia pueda resolver los problemas
técnicos que se presentan. La solucién a
estos problemas, si es que hay alguna,
surge de unas pocas personas técnicas
que estdn muchos escalones mas abajo
en la organizacion.

Ni la Fuerza Aérea ni la Armada de-
mostraron mucho optimismo por el éxi-
to del programa F-111, sino principal-
mente las organizaciones que estaban fue-
ra de la cadena de mando encargada de

@
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tomar decisiones. Asi fue como el perso-
nal administrativo de alto nivel recibié
un plan técnico sumamente optimista.

Una vez mas volvimos a aprender el
teorema fundamental que para construir
un portaaviones efectivo, debiamos ser
fastidiosamente mezquinos y tenazmente
independientes respecto a todo lo que
tiene que ver con el portaaviones.

La Amenaza

En los dltimos afios los rusos han esta-
do muy ocupados desarrollando aviones
nuevos y avanzados, particularmente ca-
zas e interceptores. En la Exhibicién Aé-
rea de Domededovo de julio de 1967,
los soviéticos volaron seis nuevos cazas
ademas de importantes mejoras substan-
ciales de tres modelos anteriores. Se esti-
ma que dos de estos cazas, el Foxbat y
el Flagon A, tienen rendimientos com-
parables con el F-4 a la mayoria de las
alturas, pero velocidades y techos maxi-
mos mas altos. En los Gltimos 15 afos,
los rusos han introducido por lo menos
20 nuevos prototipos de cazas, aunque
no todos ellos entraron en produccién.
Han introducido un caza nuevo o uno me-
jorado en su inventario operativo al rit-
mo de uno por aho, mostrando una pauta
de regularidad y continuidad de] desarro-
llo de sus cazas, que no tiene igual en nin-
guna parte del mundo, particularmente
en Estados Unidos (en comparacién, el
F-4 de la Armada es el tinico caza nuevo
de Estados Unidos introducido al servi-
cio desde 1961). Indudablemente los
soviéticos han reconocido que la superio-
ridad aérea es esencial para cualquier ti-
po de operacién militar, ya sea que se
trate de un conflicto local o de una gue-
rra total.

En la década del cincuenta los rusos
se dedicaron a construir cazas diurnos
de corto alcance y mejor rendimiento,
armados solamente con cancnes. Sin em-
bargo, en la década del 60 han seguido
nuestro ejemplo y han cambiado a cazas
de mayor alcance equipados con sistemas
de misiles guiados todo tiempo y comple-
jos equipos electrénicos de aviacién. Pa-
rece que la mayoria de sus cazas mas
modernos tienen armamentos y sistemas
de control de fuego mejorados. Los avio-
nes Fiddler, Foxbat y Flagon A tienen
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grandes ctpulas que indudablemente alo-
jan avanzados radares para el lanzamien-
to de misiles guiados aire-aire de largo
alcance, de todo tiempo.

Los desarrollos de cazas soviéticos no
son nuestro unico problema. Los sovié-
ticos han desarrollado muchos otros sis-
temas de armas indudablemente disena-
dos para atacar a la flota. Sus bombarde-
ros Badger y Blinder pueden lanzar di-
versos tipos de misiles guiados aire-super-
ficie a distancias superiores a las cien
millas. Ademéas muchos tipos de avan-
zados misiles guiados superficie-superfi-
cie han sido desarrollados y desplegados
por los soviéticos. Estas armas pueden
ser bastante precisas y mortales, tal como
lo demuestra el incidente del “Eilath’’ y
pueden ser lanzados desde submarinos,
buques de superficie e instalaciones te-
rrestres. La amenaza de los cazas avan-
zados y los mejores sistemas de armas
de los soviéticos para atacar la flota es
grave ahora y se volverad méas grave en el
futuro.

El F-14

En el otono de 1967, Grumman pre-
senté una proposicién no solicitada a la
Armada respecto al posible reemplazo
del desmedrado F-111B. La proposicién
sugeria que se podia construir una nueva
estructura aérea con titanio a un bajo
riesgo usando los motores TF30-P-i2,
el sistema AWG-9 Phoenix y otros equi-
pos electrénicos de aviacién desarrolla-
dos para el F-111B. Se proponia ademas
que un proximo caza mejorado podria
usar la misma estructura aérea pero un
motor de tecnologia avanzada y electré-
nica mejorada cuando fueran desarro-
llados y estuvieran disponibles, constitu-
yendo asi un caza de superioridad aérea
de alto rendimiento, con un cambio de
diseno y costo minimo.

La Armada estudié detalladamente
esta proposicién y analizé la efectividad
del disenio propuesto en comparacién con
otros posibles aviones para todas las mi-
siones de caza/intercepcién de la Arma-
da. Los resultados de los estudios pare-
cian tan favorables para el nuevo caza
propuesto que se realizé una competen-
cia industrial. Grumman gané la compe-
tencia y el contrato de desayrollo de! ca-

za F-14 fue firmado en febrero de 1969,
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El F-14 es un programa de desarrollo
en fases cuidadosamente disenado para
producir los mejores cazas en el tiempo
mas corto y con el minimo de riesgo. La
experiencia ha demostrado que los ele-
mentos de mas alto riesgo y mas demo-
rosos de un nuevo caza avanzado son los
motores y el complejo electrénico, inclu-
yendo, por supuesto, los sistemas de ar-
mamento y equipo de contramedidas. El
primer modelo del programa del F-14,
el F-14A, usard el motor TF30 actual-
mente operativo en los aviones F-111 y
A-7. E1 TF30 es nuestro primer turbofan
con combustién retardada y tiene muchas
caracteristicas avanzadas incluyendo ba-
jo consumo de combustible a velocida-
des de crucero.

El F-14A también tendrd el sistema
AW G-9 Phoenix que estd en etapa avan-
zada de desarrollo y prueba, un progra-
ma que ha tenido mucho éxito hasta la
fecha. Se cree que éste es el mas avan-
zado sistema de misil aire-aire del mun-
do en la actualidad. Luego de detallados
estudios se ha llegado a la conclusién de
que el AWG-9 Phoenix es mas de dos
veces tan efectivo como los sistemas de
un solo tiro (tal como el Sparrow) con-
tra blancos aéreos.

El F-14A es un disefio también para
dos hombres con asientos de eyeccién y
ala en flecha variable. Las avanzadas
técnicas de construccién y el uso del ti-
tanio permiten ahorrar peso en la estruc-
tura aérea. Tendra resistencia estructu-
ral para velocidades superiores a Mach
2. Ademés del Phoenix, el F-14 también
puede llevar Sparrow, Sidewinder y el
canén de 20 mm. M61. Este conjunto de
armas le permitirdA una gran flexibilidad
para elegir el arma segin la situacién
tactica. El F-14A tendrd bastante com-
bustible interno para escoltar aviones de
ataque A-6 y A-7 en la mayoria de las
misiones de ataque de largo alcance sin
reabastecimiento de combustible y estara
capacitado para el combate aéreo sobre
el blanco.

En ningin sentido el F-14A es un
F-111B “recalentado’”. Sera un nuevo
avién, més pequeno, liviano, de mas alto
rendimiento, mucho mas efectivo que el
F-111B y con mejor rendimiento que el
F-4. A causa de que los motores y la elec-
trénica estan totalmente desarrollados, la
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Armada tiene gran confianza en el éxito
del programa. El F-14A serd operativo
en 1973,

El segundo paso en el programa de
desarrollo del F-14A serd un mejora-
miento substancial, el F-14B. Este mode-
lo usara la misma estructura aérea y elec-
tréonica que el F-14A, pero incorporara
el motor de tecnologia avanzada que ac-
tualmente ha sido dotado de fondos y se
encuentra bajo desarrollo conjunto por
la Fuerza Aérea y la Armada. El nuevo
motor tendrd un 75 de mejoramiento
en razén de potencia a peso y un redu-
cido consumo especifico de combustible
en comparacion con los motores actua-
les, por sus avanzadas caracteristicas de
disefio y altas temperaturas de entrada
de turbina. El motor avanzado sera ins-
talado en el avién F-14 de produccién
tan pronto como haya sido sometido a
las pruebas de calificacién. A los contra-
tistas postulantes al F-14A se les pidid
qgue disefiaran sus aviones para la insta-
lacién del nuevo motor con un minimo
de modificacién en la estructura aérea.

El motor de tecnologia avanzada dara
al F-14B un rendimiento sumamente alto
como caza de superioridad aérea con un
minimo de costo, cambio de disefio y
riesgo. El F-14B tendra alta maniobra-
bilidad, alto régimen ascensional, alta ra-
z6n de caida y rapida aceleracién a cau-
ca de su alta proporcién potencia a peso.

El F-14C es el tercer paso en el pro-
grama del caza F-14. Este modelo ten-
drad la misma estructura aérea y los mo-
tores del F-14B, pero incorporara un sis-
tema electrénico avanzado que estd ac-
tualmente en desarrollo. Este conjunto
electrénico aprovechard las dltimas téc-
nicas en microminiaturizacién y electré-
nica en estado sélido y debe ser mas pe-
queno, liviano y seguro y versatil que los
sistemas anteriores.

En resumen, el programa F-14 de la
Armada ha sido cuidadosamente disefia-
do para proveer un caza de notable ren-
dimiento y flexibilidad, tanto en misio-
nes como en armas. Serd una combina-
cién o6ptima de velocidad, aceleracién,
maniobrabilidad y radio de accién, inclu-
yendo un sistema de control de fuego con
multiples opciones de armas. Desde un
comienzo ha sido disenado para aumen-
tar en rendimiento a medida que la tec-
nologia lo permita, y se adapta idealmen-
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te a las misiones de combate aire-aire,
barrido, escolta, patrulla aérea de com-
bate e intercepcién en todo tiempo, pro-
pias de un caza naval.

Armas

En la Segunda Guerra Mundial, el
principal armamento de nuestros cazas
era la ametralladora de 50 calibres. El
F6F y el F4U armados con estas ametra-
lladoras tuvieron un poder de fuego no-
tablemente superior al de los cazas japo-
neses. Hacia fines de la Segunda Guerra
Mundial empezamos a armar nuestros
cazas con canones de 20 mm. de mayor
alcance y poder destructivo. También se
agregaron cohetes aire-aire, tales como el
cohete de aleta plegable de 2.75 pulga-
das para aumentar el poder de fuego del
caza. Los canones y cohetes fueron nues-
tras principales armas aire-aire en Corea.
Desde entonces, la Armada se ha dedica-
do al desarrollo de los misiles guiados
como un armamento fundamental de los
cazas navales por sus conos de combate
mas grandes y su mayor efectividad a
largo alcance, en comparacién con los
cohetes y canones.

El misil perseguidor-infrarrojo Side-
winder fue desarrollado a mediados de
la década del cincuenta. Se ha compro-
bado que esta arma es tan confiable y
mortal que sus versiones avanzadas to-
davia estdn en uso y probablemente se-
guiran usandose durante muchos anos.
En la misma época se estaba trabajando
en el misil todo tiempo de largo alcance
Sparrow disenado para autoguiarse me-
diante la energia de radar reflejada des-
de e! avién objetivo. Posteriormente, se
desarrollé el Sparrow doppler para el
F-4] y el sistema Phoenix de tiro multi-
ple para el F-14 a fin de incrementar mas
aun el alcance, efectividad y poder de
fuego de los sistemas de armas de estos
cazas.

[.a experiencia demuestra que el arma
aire-aire 6ptima para un caza depende de
'a situacién tactica especifica que se pre-
senta. Como los cazas navales deben ser
capaces de derrotar a los aviones enemi-
gos en una diversidad de ambientes tac-
ticos, en conflictos que varian desde la
guerra total a guerras de guerrillas, la
Unica solucién es una gama de armas
aire-aire y la flexibilidad para cambiar
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de carga. El conjunto de armas del nue-
vo caza F-14 ha sido disenado para ha-
cer posible esta flexibilidad.

Inglaterra, Francia, Israel y Rusia, han
armado muchos de sus cazas con ametra-
lladoras de mayor calibre, tales como la
Defa francesa de 30 mm. y la britanica
Aden. La efectividad de esta arma, en
clertas situaciones tacticas, quedd clara-
mente demostrada durante la corta gue-
rra arabe-israeli de 1967. Con la ven-
taja de la completa sorpresa y una per-
fecta planificacién, los cazas bombarde-
ros israelies destruyeron la mayor parte
de la Fuerza Aérea arabe y una gran par-
te de su material rodante mediznte ata-
ques con sus ametralladoras de 30 mm.,
armas ideales de un caza para esta situa-
cién en particular, Sin embargo, reflexio-
nando un poco maéas sobre este incidente,
si los arabes no hubieran sido tomados
por sorpresa y si sus cazas hubieran esta-
do en el aire y armados con efectivos mi-
siles aire-aire de largo alcance, el resul-
tado final de la guerra podria haber cam-
biado drasticamente.

Programas de Desarrollo

Con excepcién del F-14 de la Armada
y el F-15 de la Fuerza Aérea, aque actual-
mente se encuentran en las etapas preli-
minares de su desarrolio, Estados Unidos
no ha introducido un nuevo caza desde
que e} F-4 se hizo operativo en 1961. Los
excelentes equipos de diseio de los con-
tratistas de aviones de la década del cua-
renta y del cincuenta se han dispersado
enormemente y lo mejor del talento aero-
nautico ha dejado la industria de avio-
nes por otros campos, tales como el es-
pacio, la electrénica y los computadores.
Los disenos superiores de aviones son
producto de muy pocos competentes y
expertos ingenieros que adquieren com-
petencia solamente por el hecho de dise-
nar y construir nuevos aviones. En los
ultimos anos ha habido tan pocos nue-
vos programas de aviones de cualquier
tipo en este pais que la industria de avia-
cion en Estados Unidos estd perdiendo
rapidamente su capacidad de disenar y
construir aviones nuevos y superiores,
particularmente en los que se refiere a
los cazas. Deberiamos tener un progra-
ma nacional planificado para desarrollar
nuevos aviones de todos los tipos a inter-
valos regulares o hacer frente al hecho de
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perder el liderato mundial en este cam-
po. (Los soviéticos tienen un programa
semejante).

Competencia

Una posible forma de mejorar la ido-
neidad de nuestra industria de aviacién
es mediante la construccién de prototi-
pos concurrentes para un nuevo disefio
y de un concurso fuera de vuelo, a fin
de seleccionar al ganador. Ademas de
garantizar el avance en la experiencia de
diseno, la competencia de buena fe en
cierta forma crea incentivos que no pue-
den duplicarse mediante complicados do-
cumentos contractuales con estrictas ga-
rantias o mediante elaborados sistemas
administrativos. Con nuestro sistema ac-
tual, se gasta demasiado dinero en estu-
dios que son muy poco productivos.

Motores

Toda nuestra experiencia en el des-
arrollo de nuevos cazas ha confirmado
el hecho basico de que el motor es el ele-
mento fundamental y que sin un mejora-
miento en el motor (razén potencia a
peso mas alta, menor tamafio y consu-
mo especifico de combustible mejorado)
es generalmente imposible construir un
mejor caza para una determinada misién.
Deberiamos tener un programa continua-
do y bien financiado para perfeccionar
el desarrollo de motores, componentes,
accesorios y materiales para motores.
Asimismo, convendria desplegar una ma-
yor actividad en investigacién aplicada
de aerodindmica bésica y para mejorar
los diversos componentes del avién, sis-
temas de control, auxiliares, aparatos de
alta elevacién, nuevos materiales de fa-
bricacién y técnicas de construccién para
fuselajes, alas y colas.

Canones

Nuestro programa de cafiones de avion
ha sido desatendido y ha estado desfi-
nanciado durante afios. Deberiamos des-
arrollar ametralladoras de avién mas se-
guras y confiables o bien adquirir algunos
de los excelentes disefios disponibles en
los paises europeos. También necesita-
mos un misil “dog-fight”” de corto alcan-
ce con mejores capacidades de manio-
bra que nuestros misiles actuales.

EVOLUCIONES Y PROBLEMAS DE LOS AVIONES
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Nuestra experiencia nos dice que un
excelente generalmente se obtiene mejo-
rando un buen disefio basico. Rara vez
ha sido posible obtener rendimiento y
caracteristicas de estabilidad totalmente
aceptables en el primer prototipo de un
nuevo caza. A veces, pueden ser necesa-
rias varias modificaciones para eliminar
las deficiencias. El proceso de mejora-
miento podria ser mas expedito dejando
aparte fondos suficientes para las modi-
ficaciones tan pronto como un contratis-
ta se hace cargo de un nuevo avién. Un
programa como éste costaria millones,
pero a !a larga se ahorraria mucho mas.

Detalles de Disefio

Muchos de los problemas que han te-
nido los aviones de servicio son el resul-
tado de un diseno insuficiente de los de-
talles de las partes estructurales y meca-
nicas. Contribuye a este problema el he-
cho de que los ingenieros niecanicos ex-
pertos son premovidos tarde o tempra-
no a altlos puestos administrativos ein sus
companias, dejando el diseiio de detalles
a Ingenieros mas jovenes y Inenos exper-
tos. Tal vez, la Armada deberia estable-
cer un pequefio grupo de ingenieros me-
canicos maduros para vigilar los deta-
Iles mecénicos durante la construccidén y
ensambie de un nuevo avién. Una serie
de fotografias y descripciones de deta-
lles de disefios que han producido pro-
blemas, junto con las modificaciones que
son satisfactorias, también podrian ayu-
dar a evitar la repeticién de los mismos
errores.

Grupo de Evaluacién

Sobre todo, la Armada deberia man-
tener intacto e incluso fortalecer su gru-
po tnico de ingenieros de evaluacién de
disefio de aviones en el Comando de Sis-
temas Aero-Navales. La experiencia de
este equipo ha sido una de las principa-
les razones de que la Armada haya po-
dido producir aviones superiores. Perder
esta experiencia significaria grandes pro-
blemas en el futuro.

Instalaciones de Prueba

Con la creciente complejidad de los
cazas modernos, particularmente elcclré-



540

nica y sistemas de armas, es esencial tam-
bién que la Armada conserve y fortalez-
ca sus actividades en tierra comprometi-
das en la prueba, evaluacién y desarro-
llo de aviones y sus sistemas. Sin estas
actividades, es muy dificil detectar opor-
tunamente las deficiencias y asegurar que
el contratista tome ias medidas correcti-
vas.

Y finalmente, pero de ninguna mane-
ra en ultimo lugar, nuestra nueva gene-
racién de caros y complicados cazas re-
querirdA mucho més entrenamiento de sus
pilotos, oficiales de Intercepcién de Ra-
dar y personal de linea y mantenimiento
que nunca. Deberiamos formular nues-
tros planes de acuerdo con esto.

Resumen

En la Segunda Guerra Mundial, en Co-
rea y en Vietnam, el enemigo siempre ha
tenido cazas mas pequenos, de mayor
rendimiento y mas maniobrables que Jos
nuestros. No obstante, en la fase del Pa-
cifico de la Segunda Guerra Mundial,
los cazas navales lograron una propor-
cién de destruccién de 14 a | sobre los
cazas japoneses. En Corea, los cazas F-86
de la Fuerza Aérea tuvieron una superio-
ridad de destruccién de 10 a | sobre los
MIG-15 que eran de mayor rendimiento
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y méas maniobrables. En Vietnam nues-
tra proporcién de Jestrucciéon ha sido de
tres a uno contra el MIG-17 y MIG-21
mejorados y altamente maniobrables. La
tactica superior, el blindaje protector, los
tanques de autosellado, el armamento
méas efectivo, y el mejor entrenamiento
de los pilotos han sido las principales ra-
zones de nuestro éxito.

Hemos inventado taclicas de caza que
aumentan al méaximo las caracteristicas
superiores de nuestros aviones, y evita-
do, en lo posible, aqueilas situaciones
que son tacticamenie desventajosas. He-
mos agregado laminas blindadas y otras
medidas de proteccién a nuesiros cazas
aunque aumentaban el tamafio y peso del
avion. Hemos mejorado los sistemas de
armamento agregandoles radares, siste-
mas de contro]l de fuego, misiles guiados
y aparatos de contramedidas, nuevamen-
te al costo de un aumento de peso y ta-
mafnio del caza. Hemos agregado com-
bustible interno para un alcance suficien-
te a fin de realizar las misiones de los ca-
zas navales. Al mismo tieinpo hemos au-
mentado al méaximo su rendimiento ¥y
maniobrabilidad. Los disefios resultantes
siempre son un delicado compromiso en-
tre muchos pardmetros, pero siempre tie-
nen el mismo fin: realizar los mejores sis-
temas de armas de cazas navales que la
tecnologia puede permitir.
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